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Rund um die Neue

Im Heft 1/88 berichtete ,me" ausfihrlich Uber die neue Zweisystem-
lokomotive der Baureihe 230. Seit Anfang Mérz ist die erste Ma-

schine im Bahnbetriebswerk Dresden zur Betriebserprobung behei-

matet, wo auch die auf dieser Seite verdffentlichten Fotos entstan-

den. Diese moderne Ellok, hergestellt von Skoda in Plzed, wird kiinf-
tig im grenziuberschreitenden Verkehr zwischen Bad Schandau und
Dé&cin anzutreffen sein.
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Polnische Modelleisenbahn-
freunde in Magdeburg

Auf Einladung des DMV-Bezirks-

vorstandes Magdeburg weilte
vom 17. bis 19. Mai 1988 eine
Delegation des Krakéwer

Modelleisenbahn-Verbandes un-

ter Leitung ihres Vorsitzenden,
Andreysz Maj, in der Elbestadt.
Wihrend dieses Treffens wur-
den Grundlagen zur Aufnahme
dauerhafter Beziehungen zwi-
schen beiden Bezirksverbanden
geschaffen. Beide Organisatio-
nen werden kiinftig eng zusam-
menarbeiten. Der vom Bezirks-
vorstand Magdeburg des DMV
vorgelegte Vertragsentwurf
wurde von beiden Organisatio-
nen gebilligt und wird bei einem
im Oktober 1988 vorgesehenen
Gegenbesuch in Krakow unter-
zeichnet. Der Generalsekretdr
des DMV, Manfred Neumann,
erlduterte den polnischen Mo-
delleisenbahnern die Organisa-
tion und Arbeitsweise des DMV.
Zu einem guten Zusammenwir-
ken mit allen organisierten Mo-

delleisenbahnern in der Volksre-

publik Polen — so der Redner —
wiirde auch der bevorstehende
Internationale Modellbahnwett-
bewerb in Warschau beitragen.
Die Krakower Modelleisenbah-
ner hatten auerdem Gelegen-

heit, die Arbeitsgemeinschaften
7/36 StraBenbahn Magdeburg

und 7/1 Wernigerode kennenzu-

lernen. Exkursionen fiihrten auf
einen Betriebshof der Magde-
burger Verkehrsbetriebe und
zum Bw Wernigerode Western-
tor.

Mit vielen interessanten und
gleichermaBen neuen Eindriik-
ken kehrten die Géste nach Kra-
kow zuriick.

Fiir eine gute Sache
auf dem Alex

i

Liebe Leser!

Bald ist es wieder soweit! Am 26. August 1988 wird der dies-
jahrige Solidaritatsbasar der Berliner Journalisten auf dem
Alexanderplatz stattfinden. Natiirlich ist auch der transpress.
VEB Verlag fir Verkehrswesen, darunter neben unserer Re-
daktion, die ,Fahrt frei* und ,Der DEUTSCHE STRASSENVER-
KEHR”, wieder dabei.

Poster, Biicher, Modelleisenbahnerzeugnisse, Eisenbahnbild-
serien und Souvenirs werden wir fiir einen guten Zweck, fir
Solidaritdtsspenden, anbieten.

Freilich brauchen wir wiederum lhre Hilfe. Arbeitsgemein-
schaften, Bezirksvorstinde und Leser bitten wir sehr herzlich,
uns bei der Vorbereitung des Solibasars mit Spenden zu hel-
fen. Einige taten das bereits, so die Bezirksvorstande Schwerin
und Halle. Arbeitsgemeinschaften haben uns ihre Hilfe bereits
zugesagt, unter anderem die AG 1/13 ,Weinbergsweg®, die
AG 1/110 Dresden und die AG 4/19 Greiz. EinsendeschluB fiir
die Solispenden ist der 19. August 1988. Bitte unterstiitzen sie
uns auch diesmal,

Ihre Redaktion ,modelleisenbahner”

Heimanlagen in den Nenngrd-
Ben HO, HO,, TT und N. In meh-
reren Vitrinen konnten selbstge-
baute Eisenbahn- und StraBen-
fahrzeuge bewundert werden.
Zuspruch fanden auferdem eine
Rangieranlage der NenngroBe
TT, ausgestellt vom Haus der
Jungen Pioniere ,Erich Weinert”
Potsdam, sowie das Schnittmo-
dell einer Industrielokomotive
der AG 1/32 Potsdam. Dokumen-
tationen zur Geschichte der ehe-
maligen Nebenbahn Oranien-
burg—Nauen—Wildpark—Bee-
litz—Treuenbrietzen—)iiteroog so-
wie Gber die Entwicklung der
Speichertriebwagen zeigten,

meinschaften in und um Pots-"
dam ebenfalls mit der Eisen-
bahngeschichte befassen.
Rund 3 900 Besucher kamen zu
dieser Ausstellung. Die Veran-
stalter waren sich einig: Diese

Ausstellung darf keine Einmalig-
keit bleiben, sondern war ein er-

folgversprechender Anfang.
Auch im September 1988 wer-
den viele Freunde wéhrend ei-
ner Modelleisenbahn-Ausstel-
lung auf der Potsdamer Freund-
schaftginsel anléRlich des Jubi-
ldums , 150 Jahre Eisenbahn-
werkstatten in Potsdam” dabei-
sein.

H. Marx, Vorsitzender

J. Heine, Viorsitzender i ie DMV-Arbeitsge- 1/32 P
e BY Mg dibuty dal sich die DMV-Arbeitsge der AG 1/32, Potsdam
Auch in Potsdam gefragt Nachruf

Was in anderen Grolstadten un-
seres Landes schon lange Tradi-
tion ist, fehlte in Potsdam seit

vielen Jahren gédnzlich: Modellei-
senbahn-Ausstellungen. Die Mit-
glieder der DMV-Arbeitsgemein-

schaften 1/31 Dallgow, 1/32 und
1/69 Potsdam, 1/56 Teltow und
1/57 Toplitz erkannten diesen
unbefriedigenden Zustand. Im
vergangenen Jahr beschlossen
sie, kiinftig nicht nur enger zu-
sammenzuarbeiten, sondern
auch gemeinsame Veranstaltun-
gen fir die Offentlichkeit zu or-
ganisieren. Vom 31. Mérz bis

3. April 1988 fand nun die erste
offentliche Modelleisenbahn-
Ausstellung statt. Akteure waren

neben den genannten Arbeitsge-

meinschaften des DMV die Ar-
beitsgemeinschaft ,Eisenbahn-
militdrischer Modellbau” des
Truppenteils ,Otto Schliwinski”
der NVA Potsdam. Gezeigt wur-
den u. a. Gemeinschafts- und
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Wir haben Abschied genommen von einem guten Freund und
engagierten Kollegen. Am 15. Mérz 1988 verstarb viel zu friih
nach schwerer Krankheit im Alter von 53 Jahren

Karl-Heinz Hofmann

Mit Karl-Heinz Hofmann haben wir einen bescheidenen, hilfs-
bereiten und fiir seine Umwelt engagierten Menschen verlo-
ren. Sein Wirken als Konstrukteur im VEB Plasticart, Werk 5
Zwickau, wird uns durch seine dort konstruierten Modellfahr-
zeuge unvergellich bleiben.

Auch in friheren Jahren widmete er sich dieser schénen Auf-
gabe. Erinnert sei an die von ihm fir die ehemalige Firma
Ehlke in Dresden entwickelten Giiterwagen mit durchbroche-
nen Fahrgestellrahmen. Mehrfach wurde Karl-Heinz Hofmann
fir seine Leistungen als Aktivist der sozialistischen Arbeit und
mit Auszeichnungen des Deutschen Modelleisenbahn-Verban-
des der DDR geehrt.

Karl-Heinz Hofmann lebte fir die Modelleisenbahn.

Wir ehren ihn, indem wir ihn nicht vergessen.

VEB Plasticart Annaberg-Buchholz - Werk 5 Zwickau
Technische Kommission beim Prdsidium
des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR

" Jahresberatung in Zingst

Am 26. und 27. Mérz 1988 lud
der Bezirksvorstand Greifswald
des DMV seine Funktionére zu
einer Jahresberatung nach
Zingst ein. Der Vorsitzende des
Bezirksvorstandes, Werner Le-
xow, und der Sekretér, Gerd
Hedderich, zogen Bilanz liber
die geleistete Arbeit, die sich se-
hen lassen kann. Beeindruckend
war der Bericht des Vorsitzen-
den der Kommission fiir Wettbe-
werbe, Jirgen Engwicht. 2677
VMI-Stunden, Solidaritétsspen-
den in Hohe von 1000 Mark ge-
hérten ebenso zur 87er Bilanz
wie 71 Ausstellungstage und fiinf
Exkursionstage pro Mitglied. Die
Freunde Horst Thiele, Walter
BauchspieR und Ulrich Schulz
berichteten anschaulich liber
das Erreichte in den Bereichen
Jugendarbeit, Eisenbahnfreunde
und Modelleisenbahntechnik.
Dazu gehdrte aber auch Kritik
ber bestehende Unzulénglich-
keiten und Méglichkeiten, sie
kiinftig auszuschlieBen.

1988 stehen neue Aufgaben be-
vor, so die Wiirdigung des
100jahrigen Bestehens der
Strecke Velgast—Barth, -wie-
derum Modelleisenbahn-Aus-
stellungen, das Spezialistenlager
Junger Eisenbahner in Prerow
und der Ausbau des Traditions-
betriebes auf der Strecke Put-
bus—-Géhren.

Der Generalsekretdr des DMV,
Manfred Neumann, erlduterte
aktuelle Aufgaben innerhalb des
Verbandes. Dazu gehorten Ge-
danken Gber die kiinftige Fiih-
rung des Wettbewerbs, die inter-
nationale Arbeit, Sonderfahrten
und die Schiilerarbeit. Er sagte
unter anderem: ,Das Ziel unse-
rer Bemithungen besteht inner-
verbandlich vor allem darin, den
Aufwand an schriftlichen Arbei-
ten wesentlich zu reduzieren —
wir brauchen mehr Zeit fiir die
aktive Freizeitgestaltung.”
Wahrend eines durch den Chef-
redakteur des ,me", Wolf-Diet-
ger Machel, geleiteten Leserfo-
rums ging es auch darum, wie
der ,me" mit konkreten Beitrd
gen durch die DMV-Mitglieder
noch abwechslungsreicher ge-
staltet werden kann. Die Zeit-
schrift — so wurde festgestellt —
habe eine sehr umfangreiche
Themenpalette zu berticksichti-
gen, und jeder Leser méchte
mdglichst in jeder Ausgabe et-
was fUr ihn Interessantes finden.
Und das Ergebnis dieses Ge-
sprachs: Verstindnis fiir die Pro-
bleme der Redaktion und das En-
gagement der Autoren werden
zu einer noch besseren Syn-
these bei der Gestaltung des
.me* fihren.

Alles in allem: Die Jahresbera-
tung bildet eine gute Ausgangs-
basis fir die weitere Arbeit aller
im Bezirksvorstand Greifswald
organisierten Freunde.
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Holger Neumann (DMV) und
Henry Burde (DMV), Halle-Neustadt

Schmalspurige
Werkbahn
wurde stillgelegt

Am 18. Dezember 1987 stellte das VEB
Braunkohlenwerk (BKW) ,Erich Wei-
nert” Deuben den werkeigenen Perso-
nenverkehr zwischen der Kreisstadt Ho-
henmdlsen und dem Betriebsteil Profen
ein. Dieser etwa 10 km lange Abschnitt
war Bestandteil der 900-mm-spurigen
und mit 1200-V-Gleichspannung elektri-
fizierten Verbindung Profen—Brikettfa-
brik Wiahlitz. Sie war die einzige
Strecke, die von der Umspurung des
Werkbahnnetzes auf Regelspur im
Jahre 1976 verschont blieb. Der Tage-
baufortschritt erforderte Ende 1987 eine
Neutrassierung, die jedoch regelspurig
ausgefiihrt wurde. Da die neue Trasse
wesentlich langer ist, wird der Berufs-
verkehr nunmehr mit Bussen abgewik-
kelt. Am 18. Dezember 1987 beférderte
die Lok 4-627 den letzten Personenzug.
Die gleiche Maschine fuhr dann in den
frithen Morgenstunden des 22. Dezem-
ber 1987 auch den letzten Kohlezug zur
Brikettfabrik Wahlitz. Damit wurde die
Schmalspurbahn stillgelegt, und die re-
gelspurige Werkbahn nahm den Betrieb
auf. Eine geplante provisorische und
vorlibergehende Wiederaufnahme des
Personenverkehrs im Januar 1988 kam
nicht mehr zustande.

Die Personenwagen wurden 1959 vom
VEB Waggonbau Altenburg gebaut. Sie
waren vierachsig, elektrisch beheizbar,
hatten eine Lange lber Puffer von
13,5m und eine grin-weiBe Farbge-
bung. Ein Personenzug bestand zuletzt
aus fiinf derartigen Wagen. Jeweils mon-
tags bis freitags vor und nach der Friih-
schicht gab es je eine Fahrt von Profen
nach Hohenmolsen und zuriick. Auf der
Strecke wurden noch die Haltepunkte
Bosau, Grunau und GroBgrimma be-
dient. Da am Haltepunkt Hohenmdlsen
keine Umsetzmdglichkeit bestand und
ein besetzter Wagenzug nicht gescho-
ben werden durfte, verkehrte friih die
Hinfahrt und nachmittags die Ruckfahrt
als Leerzug.

In friiheren Jahren bestand der Perso-
nenverkehr noch bis zum RickstoR
(Spitzkehre) Webau mit einem weiteren
Haltepunkt in der Ndhe der Ortschaft
Wahlitz.

Zuletzt waren auf der Strecke vier El-
loks einer aus der Bauart EL 3 (Hersteller
LEW Hennigsdorf) abgeleiteten Sonder-
bauform im Einsatz. Fir die groRen Zug-
lasten vor der Umspurung des Gruben-
bahnnetzes 1976 wurden jeweils zwei
Lokomotiven in Doppeltraktion verbun-

\Groﬂkorbethu
"\ Bf. Webau

Bunker
Wabhlitz

Bf. Hp.™
Hohenmolsen

’/Deuben

\\
Hp

BKW , 900 mm
DR, Regelspur

Hp. Grunau Leipzig /l

lie. Bosau

Gréﬂgrimmu

1 Nur selten konnte dieses Motiv unmittelbar hin-

ter dem Haltepunkt Hohenmdlsen auf dem Film
festgehalten werden. Dieser westlich vom Halte-
punkt gelegene Streckenabschnitt wurde namlich
nur von den Kohleziigen zur Brikettfabrik Wihlitz
planméBig befahren.

2 Einer der vom VEB Waggonbau Altenburg 1959

gebauten Personenwagen. An den Zugenden besa-

Ren die Fahrzeuge stirnseitig zusétzlich Klingel-

und Beleuchtungsanlagen fiir geschobene Zugfahr-

ten. Diese allerdings waren mit besetzten Wagen
verboten.

Fotos: H. Neumannn, Halle-Neustadt

den, wobei die einander zugekehrten
Lokhélften (ber einen kastenformigen
Aufbau zur Unterbringung zusétzlicher
Aggregate verfiigten.

Auf der nach der Netzumspurung ver-
bliebenen Strecke Profen—Wihlitz hiel-
ten vier Einzellokomotiven dieser Bauart
den Betrieb aufrecht. Stammlokomotive
des Personenzuges war die 4-741 (LEW/
1961/Fabrik-Nr. 9024 [ausgeliefert]/9019
[zuletzt angeschrieben]). Den Kohle-
transport Gibernahmen die Elloks 4-625,
4-626 und 4-627 (LEW/1961/Fabrik-Num-
mern 9008 bis 9010), wobei stets in
Richtung RickstoR Webau geschoben
wurde. Bei dieser Richtung befand sich
aulerdem das ,stumpfe” Ende der Lok
am Zug. Fir Rangierarbeiten und Ar-
beitsziige (so auch fiir den Streckenab-
bau) war noch eine dreiachsige Diesel-
lok des Typs V 10 C vorhanden (VEB Lo-
komotivbau ,Karl Marx” Babelsberg/
1963/Fabrik-Nr. 250328).

Allen Angehdrigen der Werkbahn sei
andieser Stelle fir die gute Zusammenar-
beit mit verschiedenen Arbeitsgemein-
schaften des DMV gedankt.
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Achim Rickelt (DMV), Barth

100 Jahre
Nebenbahn
Velgast—Barth

Am 1. Juli 1988 begeht eine Eisenbahn ih-
ren 100. Geburtstag. Es handelt sich dabei
um die Strecke Velgast—Barth. Sie gehort zu
jenen Nebenbahnen der Deutschen Reichs-
bahn, die nicht nur die Stadt Barth er-
schlieft, sondern auch den Anschlu an
zahlreiche Ostseebader vermittelt. Die volks-
wirtschaftliche Bedeutung dieser Eisenbahn
ist heute unumstritten und ihre Perspektive
gesichert. Aus AnlaR des Jubildaums sind in
Barth einige Veranstaltungen geplant, Gber
die genauere Informationen den Heften 5
und 6/88 auf den Seiten 28 bzw. 34 zu ent-
nehmen sind.

Wie kam es zum Bahnbau?

Am 1. November 1863 erhielt die alte und
traditionsreiche Hafenstadt Stralsund Eisen-
bahnanschluB. Damit war ein Teil des damals
iberwiegend landwirtschaftlich genutzten
Nordens mit der groBen Welt verbunden.
Nachdem ab dem 1. Juli 1883 auch auf Riigen
eine Eisenbahn fuhr, sollten endlich die bei-
den groBen Hafenstidte Stralsund und
Rostock durch einen direkten Schienen-
strang erreichbar werden. Fiir die Strecken-
fihrung zwischen Stralsund und Ribnitz gab
es drei Vorschlidge:
Stralsund—Barth—Damgarten—Ribnitz,
Stralsund—Starkow—Damgarten—Ribnitz und
Stralsund—Richtenberg bzw. Franzburg-
Damgarten—Ribnitz.

Die Wiirfel fielen dann zugunsten der Ver-
bindung Uber Barth, obwohl die iiber Star-
kow kiirzer ist. Fiir Barth sprach der Hafen,
in dem damals noch beachtliche Leistungen
vollbracht wurden. Hinzu kamen mehrere
Reedereien sowie einige Schiffswerften. Und
schlieflich erhoffte man im landwirtschaft-
lich genutzten Gebiet durch den Bahnbau
auch einen wirtschaftlicheren und schnellen
Transport der Feldfriichte. Als dann die Ver-
messungsarbeiten auf der Strecke Stral-
sund—Barth—Damgarten aufgenommen wa-
ren, entschlo man sich plotzlich, die kinf-
tige Eisenbahn doch iber Starkow zu bauen.
Barth erhielt von Velgast aus durch eine
Zweigbahn AnschluB an die Verbindung
Stralsund—Rostock. Die Strecken Stralsund—
Velgast—Ribnitz und Velgast—Barth wurden
am 1. Juli 1888 eroffnet. Am 1. Juni 1889
folgte der Abschnitt Ribnitz—Rostock. Die
Gesamtstrecke Stralsund—Rostock ist
72,3km und die von Velgast nach Barth
11,4 km lang. Die Bahn von Stralsund nach
Damgarten und die Zweigstrecke Velgast—
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Barth gehdrten der preuBischen Staatsbahn
und wurden von der KPEV-Direktion Stettin
(heute Szczecin/VRP) betrieben.

Streckenergéinzungen

Die 1892 in Barth erdffnete Zuckerfabrik er-
hielt zwar zusammen mit dem Hafen ein An-
schluBgleis, doch der zunehmende Trans-
port landwirtschaftlicher Giiter nach Barth
bereitete immer groBere Schwierigkeiten.
Gefordert durch das preuBische Kleinbahn-
gesetz vom 28. Juli 1892, kam der Bau eines
meterspurigen Kleinbahnnetzes zwischen
Damgarten, Barth und Stralsund zustande.
Die Streckenfiihrung entsprach etwa dem ur-
spriinglichen Projekt Stralsund—Barth—Dam-

garten. Die dann 1895 er6ffneten Franzbur-
ger Kreisbahnen (F.K.B.) benutzten an der
Ausfahrt nach Stralsund das regelspurige An-
schluBgleis zum Hafen mit einer dritten
Schiene. Gleiches galt auch fiir den Hafen
und die Zuckerfabrik.

Um die Jahrhundertwende wurde eine Fihr-
verbindung von Barth nach Malmé vorge-
schlagen. Nach Diskussionen im Reichstag

entschied man sich fiir die 1909 erdffnete
Trajektlinie SaRnitz—Trelleborg. Uber die
Féhrverbindung Barth—Malmg existierten be-
reits detaillierte Plane. Die Fahranlagen soll-
ten am Barther Bodden entstehen. Zum
Schutz vor Unwetter sollten die Schiffe einen
Durchstich mit Schleusentore bei Zingst pas-
sieren. In diesem Zusammenhang war eine
neue und in Grimmen von der Nordbahn
Berlin—Neustrelitz—Neubrandenburg—Stral-
sund abzweigende Fernbahn geplant. Nie
konnten diese Projekte verwirklicht werden.
Dafiir wurde aber im Jahre 1910 die Neben-
bahn Velgast—Barth bis Prerow verldngert,
um die Badeorte Zingst und Prerow zu er-
schlieRen. Zum Uberqueren der Bodden-

kette muflten hier recht groRe Briicken ge-
baut werden. In den 30er Jahren entstand im
Rahmen der faschistischen Aufristung eine
Munitionsfabrik unter dem Tarnnamen
~Pommersche Industriewerke” (PIW). Sie er-
hielt vom Bahnhof Tannenheim ein eigenes
Anschlulgleis. Von Barth aus richtete man
dann einen nichtéffentlichen Werkpersonen-
verkehr zum Arbeitsbeginn und zum Feier-
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1 Mitte der 50er jahre rangierten in Barth auch
Lokomotiven der Baureihe 89. Hier die 896131, die
urspringlich zum Bestand der friheren Kleinbahn
Schionermark—Damme gehdrte. Die Aufnahme ent-
stand im Mai 1958. Nihere Angaben iber die
rechte im Bild zu sehende Lokomotive sind nicht
bekannt; links der damalige Fikalienwagen des

Bw Barth.

2 Wesentlich lénger im Einsatz waren in und um
Barth ehemalige ELNA-Lokomotiven. Hier die
916488 (ex Pyritzer Kreisbahn) um 1967 in Barth.

3 Und so prasentiert sich die einhundertjdhrige
Strecke Velgast—Barth heute: Moderne Dieselloko-
motiven und D-Ziige gehdren zum taglichen Bild.

Fotos: F. VoB, Born (1 und 3); Sammlung AG 5/24
des DMV, Repro Verfasser (2)

3

- e
abend ein. Dafir bekam der Bahnhof Tan-
nenheim einen separaten Bahnsteig. Ebenso
wurde 1935 ein Militarflugplatz in Betrieb ge-
nommen. Auch er muflte mit einem An-
schluBgleis an das Streckennetz angeschlos-
sen werden. 1943 richteten die Faschisten
auf dem Geldnde des Flugplatzes ein Kon-
zentrationslager ein. In den Flugzeughallen
muBten Haftlinge Flugzeugteile fiir Heinkel-
Flugzeuge herstellen. Die Bahnanlagen iber-
lebten den Krieg im wesentlichen ohne Be-
schidigungen. Auf der Strecke und auf den
Bahnhofen Barth und Velgast wurden jedoch
einige Zuge durch TieffliegerbeschuR be-
schadigt.

Das neue Zeitalter

Nach dem zweiten Weltkrieg fiel die Strecke
Barth—Prerow unter die Reparationsleistun-
gen an die Sowijetunion. In den 60er Jahren
wurde der Abschnitt Barth—Bresewitz wieder
aufgebaut. Er wird seitdem als AnschluBbahn
im Guterverkehr genutzt.

Das Aufbliihen des Ferienverkehrs fiihrte zu
Beginn der 50er Jahre dazu, daR erstmals
Schnellziige in Barth endeten und begannen.
Seitdem fahren in den Sommermonaten
Schnellziige aus dem Suden der DDR nach
Barth und zuriick. Im Jahresfahrplan 1987/88
fuhr das Schnellzugpaar D610/D 717 auch
im Winterfahrplan. Da der Kraftverkehr da-
mals noch nicht in der Lage war, umfangrei-

che Beférderungsaufgaben zu lbernehmen,
richtete man Dampferlinien von Barth nach
Prerow ein. Im Interesse eines reibungslosen
Anschlusses verkehrten deshalb die Schnell-
ziige Uiber das HafenanschluB3gleis direkt bis
zum Hafen!

Fahrzeugeinsatz

Urspringlich fuhren auf der Strecke Vel-
gast—Barth vermutlich "Lokomotiven der
preuBlischen Gattung T3. In den 30er Jahren

kamen neubeschaffte Lokomotiven der Bau-

reihe 64 zum Einsatz. Ebenfalls anzutreffen
waren in jener Zeit Lokomotiven der Bau-
reihe 57. Wahrend des zweiten Weltkriegs
kamen zahlreiche Lokomotivbaureihen nach

Barth und gaben hier Gastrollen, unter ihnen
Lokomotiven der Baureihen 50 und 52.
Auch nach dem zweiten Weltkrieg bestand
der Lokomotivpark zundchst aus Fahrzeugen
unterschiedlichster Bauart. Das damalige Bw
Barth beheimatete ab 1949 auBerdem die
Schmalspurlokomotiven und -triebwagen
der ehemaligen Franzburger Kreisbahnen.
Hinzu kamen die Lokomotiven der regelspu-
rigen ehemaligen Franzburger Sidbahn Vel-
gast-Tribsees bzw. Neu Seehagen—Franz-
burg. 1952 setzte sich der Triebfahrzeugpark
aus drei Maschinen der Baureihe 5620%,
zwei der Baureihe 89 (ex. pr. T 3), einer Loko-
motive der Baureihe 91*'%, vier Maschinen
der Baureihen 9152 und 91%* (ex ELNA) und
eine Lokomotive der Baureihe 925 (ex ELNA)
zusammen. Bis 1952 gehdrte die Lokomotive
92 3333 zum Bestand des Bw Barth. Auf der
Strecke Barth—Velgast verkehrten nur die Lo-
komotiven der Baureihen 562°2° und 93%* so-
wie die Lokomotive 916488. Letztere ran-
gierte meist im Bahnhof Barth oder zog einen
Personenzug auf der Strecke Barth—Velgast.
1954 waren im Bw Barth kurzzeitig die Loko-
motiven 896002 (ex Greifenhagener Kreis-
bahn) und 98 6002 (ex Franzburger Stidbahn)
stationiert. Beide Maschinen gehérten in der
Regel zum Lokbahnhof Wolgast des Bw Stral-
sund und fuhren auf der Nebenbahn Wol-
gast Hafen—Kraslin.

1955 kam die 91 9394 nach Barth. Vermutlich

T 5y e

handelte es sich um eine Lokomotive der
preuBischen Gattung T9%, die im ersten
Weltkrieg von den Westmiachten erbeutet
worden war und im zweiten Weltkrieg nach
Deutschland zurlickkehrte. Diese Maschine
wurde bis zum April 1956 in den Akten des
Bw Barth gefiihrt. Um 1960 gelangten erst-
mals Lokomotiven der Baureihe 38'%“® nach
Barth. 1961 waren in Barth vier Lokomotiven
der Baureihe 38, zwei der Baureihe 78, acht
Lokomotiven der Baureihe 91%2 und 91%* (ex
ELNA) sowie zwei Lokomotiven der Baureihe
93% stationiert.

Bereits zwei Jahre spiter hatte man die Loko-.
motiven der Baureihe 93°* und 1964 die Lo-
komotiven der Baureihe 78 aus Barth abgezo-

gen. Die 38er und 91er standen danach noch
bis 1969 bzw. 1970 im Dienst.

Im September 1967 kam als Einzelgdnger die
94579 zum Bw Barth. 1968 wurde das Bw
Barth in eine Einsatzstelle des Bw Stralsund
umgewandelt. Sie setzte um 1971 die ersten
Lokomotiven der Baureihe 110 ein. 1971 ge-
hérten zur Einsatzstelle Barth folgende
Dampflokomotiven:

411070, 411125, 411128, 411147, 411157,
411287, 52 1609 und 52 4908.

Bis Ende der 70er Jahre kamen auch Lokomo-
tiven der Baureihe 03.0 regelmaBig nach
Barth. Seitdem wird der gesamte Zugbetrieb
mit Lokomotiven der Baureihe 110 und 112
bewiltigt. In Barth rangiert eine Lokomotive
der Baureihe 106. Die Schnellziige werden
jetzt mit der Baureihe 132 befordert. Einmal
am Tag kommt heute ein LVT der Strecke
Velgast—Tribsees zum Tanken nach Barth.
Bis Mitte der 70er Jahre handelte es sich um
Triebwagen der Baureihe 185.

Nach der Einstellung des Dampfbetriebs im
Bw Stralsund wurden die dort beheimateten
Lokomotiven 030019, 030020, 030059,
030077 und 030085 in Barth abgestellt. Bis
zum Frihjahr 1985 waren sie verschwunden;
als letzte wurde die Lokomotive 03 0020 ab-
geschleppt.

Seit 1985 ist im Barther Lokschuppen der
vierachsige Museumseiltriecbwagen 185 254
(ex VT 137 099) abgestellt.

me 6/88 &
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Uwe Miethe (DMV), Nienburg (Saale)
und Eberhard Wiedemann (DMV),
Annaberg-Buchholz

60 Jahre
Baureihe 86

Am 12. Juni 1988 sind genau 60 Jahre vergan-
gen, als mit der Fabriknummer 2356 die Lo-
komotive 86001 bei der Maschinenbau-Ge-

sellschaft Karlsruhe die erste Zweizylinder-
HeiBdampf-Einheitslokomotive  der

schaft ausgeliefert wurde.

Grund genug, diesen Lokomotiven einige
Zeilen zu widmen.

Das Ziel dieses Beitrages besteht darin, nicht
zum wiederholten Male der Geschichte der
Einheitslokomotiven nachzugehen, sondern
einfach einige Erinnerungen an den Einsatz
dieser Lokomotiven wachzuhalten.

Uberall im Einsatz gewesen

Die Lokomotiven der Baureihe 86 zéhlten auf-
grund ihrer Zuverldssigkeit, der Betriebssi-
cherheit und ihrer Leistung zu den beliebte-
sten im Lokomotivpark der Deutschen
Reichsbahn. Eine meist gute Dampfentwick-
lung und ein schnelles Beschleunigungsver-
mogen machten sie beim Lokpersonal
ebenso beliebt wie bei den Schlossern in der
Werkstatt, die sie wegen ihrer leichten Un-
terhaltung (Ausbau von Achsen — Kuppel-
stangen, leichte Zugéanglichkeit der Armatu-
ren) zu schitzen wufiten.

Schwierigkeiten bereiteten nur die lauftech-
nisch unbefriedigenden Bisselachsen. Beson-
ders bei der Riickwartsfahrt auf den kriim-
mungsreichen Strecken des Erzgebirges
neigte das fihrende Bisselgestell zum Pen-
deln im Gleis.

Der uberwiegende Teil der insgesamt 776
Lokomotiven der Baureihe B6 — rund 500
Stuck — hatte aber das zweichachsige Lauf-
drehgestell der Bauart Krauss-Helmholtz er-
halten. Bei diesen Maschinen wurde wih-
rend der Kurvenfahrten jeweils der erste und
vierte Kuppelradsatz — beide waren seitlich
verschiebbar gelagert und mit dem Laufrad-
satz durch eine Deichsel verbunden — mit
angelenkt. Das Krauss-Helmholtz-Laufdreh-
gestell hat sich im Betriebseinsatz sehr gut
bewdhrt; lauftechnische Schwierigkeiten wie
mit der Bisselachse traten hier also nicht auf.
Dadurch konnte die Hachstgeschwindigkeit
dieser Maschinen auf 80km/h festgelegt
werden (ansonsten 70 km/h).

Vom Erzgebirge bis zur Insel Usedom, in
Thiringen und Mecklenburg — Gberall auf
den Strecken der DR konnte man der 86er
begegnen, und {berall bestachen sie durch
inre vielseitige Verwendbarkeit.

AuBer vor Giterziigen waren sie auch im
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Bau-
reihe 86 an die Deutsche Reichsbahn-Gesell-

Personenzug- und sogar im Schnellzugdienst
eingesetzt. In den 70er Jahren beispielsweise
zogen Lokomotiven des Bw Aue den Fliigel-
zug des Schnellzugpaares D 2141/2142 (Bad
Brambach-Berlin Ostbahnhof) auf der Rela-
tion Annaberg-Buchholz Siid-Aue-Zwickau
bis Werdau. Als einmal keine 86er zur Verfii-
gung stand, wurde das Zugpaar sogar von
den damals in Aue gerade neu eingetroffe-
nen Neubaulokomotiven der Baureihe 83 be-
fordert. Stellvertretend fiir die vielen von
den 86ern befdrderten Personenziige seien
hier die von den ,Buchholzern” bespannten
Personen2iige nach Karl-Marx-Stadt, Zwik-
kau—Werdau genannt. Wahrend des zweiten
Weltkriegs fuhren die 86er auch auf der
1

Strecke Buchholz—Béarenstein—Weipert
(heute Vejprty/CSSR)—Komotau (heute Cho-
mutov/CSSR), nach 1945 dann nur noch bis
Bérenstein.

Die unter Eisenbahnfreunden wohl bekannte-
sten Vertreter dieser Baureihe waren die ,In-
sel-86er” vom Bw Heringsdorf. Grund dafiir
waren Witte-Windleitbleche, mit denen man
diese Maschinen wegen des auf der Insel
fast standig wehenden Seitenwindes ausge-
rustet hatte. Das war fiir diese Baureihe ein-

malig. Die Windleitbleche bewéhrten sich im
Betriebseinsatz gut.

Mit dem Sommerfahrplan 1974 wurden hier
die beliebten Maschinen abgestellt und
durch Diesellokomotiven der Baureihe 110
ersetzt,

Auch AuBBenseiter

Nach all den Lobgesangen kdnnte man mei-
nen, die 86er war die Lokomotive! Was die
vielseitige Verwendbarkeit in ihrer Leistungs-
klasse betraf, so mag das stimmen. Aber wie
bei jeder Baureihe gab es auch hier Ma-
schinen, die bei den Personalen nicht ge-
rade beliebt waren. Die Palette reichte von
schlechten Laufeigenschaften (Bisselachse

bis hin zu Maschinen, die nicht ,kochten”.
Ganz abgesehen von den vielen kleinen
Schwierigkeiten, die beim téglichen Einsatz
auftreten konnten. Um ein Beispiel zu nen-
nen: Die Lokomotiven 86 236 und 86 324 wa-
ren keine guten ,Dampfmacher”, und sie
verbrauchten wesentlich mehr Wasser als
andere Lokomotiven.

Die Luftpumpe
Aber nicht immer lag es an den Lokomoti-
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ven, wenn es nicht ,lief". -Die folgende
kleine Geschichte mége das belegen. Ein
schoner Sommerabend im Jahre 1957. Lang-
sam rollt die 86 126 des Bw Annaberg-Buch-
holz an ihren Zug. Klirrend féllt die Kupplung
in den Haken, ein scharfes Zischen beim
Durchblasen der Luftschlduche — mit gelib-
ten Griffen werden sie vom Heizer verbun-
den. Die Luftpumpe beginnt ihr einténiges
Stampfen. Bremsprobe. Dunkle Rguchschwa-
den aus dem Schornstein kiinden von der
nahen Abfahrt. Das Signal ,Bremse in Ord-
nung” vom Wagenmeister, der Bremszettel
vom Zugfertigsteller und Meldung an den
Fahrdienstleiter ,N 9193 nach Schwarzen-
berg fertig!”

3

1 Eine der ersten Lokomotiven der Baureihe 86,
die das damalige Bw Chemnitz-Hilbersdorf erhielt,
war die 86 038 (Schichau 1931/3215). Die um
1931/32 entstandene Aufnahme zeigt sie zusam-
men mit der 89 235 (Hartmann 1899/2353) auf der
Drehscheibe des Bw Chemnitz-Hilbersdorf.

2 Die Lok 86.789 (Floridsdorf 1942/9509) verschlug
es zu den OBB, wo man sie als einzige dieser Bau-
reihe mit einem Heinl-Mischvorwérmer ausristete.
Hier wird sie im Bw Hieflau von ihrem Personal auf
den nichsten Einsatz vorbereitet (Juli 1967).

3 Im Bw Heringsdorf génnt sich 86 1185 (Hen-
schel 1934/22451) im Mai 1973 eine kurze Rubhe-
pause. Gut zu erkennen sind die nachtréglich ange-
brachten Witte-Windleitbleche.

4 Die Libeck-Bichener Eisenbahn (LBE) erhielt
1938 von Schwartzkopff (10797) eine Lokomotive
.der Baureihe 86. Sie war hier mit der Betriebsnum-
mer 15 im Einsatz. Nachdem die LBE ab dem 1. Ja-
nuar 1938 zur DR gehdrte, bekam die Maschine
1942 die Nummer 86 1000. Ab 1945 gehérte die Lok
zum Bestand der DR, diese verfigte somit Giber
jene Lokomotiven dieser Baureihe mit der niedrig-
sten (86 001) und der hochsten Betriebsnummer
(86 1000).

Das Foto zeigt die 86 1000 im September 1972 im
Bw Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf.

Fotos: E. Schuffenhauer, Karl-Marx-Stadt (1);
Sammlung H. Bohme (2 und 4); H. Bohme, Nieder-
wiesa (3).

Der l&Rt nicht lange auf sich warten, und
schon nach wenigen Minuten dampft die
Maschine mit 12 Achsen und 127-t-Masse
am Zughaken an ihrem Bw vorbei in Rich-
tung Schwarzenberg. '

Scheibenberg ist schnell erreicht. Hier wird
erst einmal ,gehobelt”. Drei Wagen mit 63t
bleiben am Ladegleis stehen, unser Nahgi-
terzug wegen einer Kreuzung und aus ande-
ren betrieblichen Griinden auch. Der milde
Sommerabend mit seiner Ruhe, die warme
Luft. Nur das Stampfen der Luftpumpe ist zu
horen. Ein Griff zum Handrad und der Sté-
renfried verstummt. Erst nach einer Ewigkeit
— es beginnt schon leicht zu démmern —
setzt sich die Fuhre wieder in Bewegung und

4

gewinnt schnell an Fahrt, denn die Strecke
von Scheibenberg nach Markersbach weist
eine Neigung von 1:40 auf. Wegen einiger
Weglibergange stellt der Lokflihrer das Laut-
werk an. ,Bing — bing — bing.” Der Abstand
zwischen den Schidgen ist ziemlich lang. Als
sich die rote Nadel des Tachometers zu weit
nach rechts wagt, leitet der Meister die erste
Bremsstufe ein. Nichts — keine Bremswir-
kung! Ein erschrockener Blick zum Manome-
ter, der Druck in der Hauptluftleitung war
sehr weit abgesunken — der Lokfiihrer hatte
vergessen, die Luftpumpe wieder anzustel-
len!

Ihm schoB nur ein Gedanke durch den Kopf:
.Wenn du die Fuhre noch zum Stehen brin-
gen willst, dann hilft nur ,Riggenbach ma-
chen!’*"

Sandstreuer auf und Gegendampf geben,
waren eins. Die Lok dchzt und stéhnt in allen
Fugen, aber sie bringt ithren Zug zum Ste-
hen!

Sekundenlange Stille, nur die schnell wieder
angestellte Luftpumpe poltert, als ob nichts
gewesen sei. Die Manner auf dem’ Fiihrer-
stand wischen sich den Schweifl aus dem
Gesicht, das war ja wohl noch mal gut ge-
gangen!

Mit 5-kg/cm?-Druck (damalige Bezeichnung)
in der Hauptluftleitung verlief die weitere
Fahrt bis Schwarzenberg reibungslos — die
beiden Kollegen von der 86 126 haben sie al-
lerdings bis heute nicht vergessen!

Traditionspflege

Vergessen wird man auch die Lokomotiven
der Baureihe 86 nicht. Dafiir sorgen einige
Maschinen, die teilweise sogar in betriebsfa-

higem Zustand fiir die Nachwelt aufgehoben
werden.

Als betriebsfahiges Eisenbahnmuseumsfahr-
zeug bleibt in der DDR die 86001 erhalten
und kommt zur Freude der Eisenbahn-
freunde aus nah und fern bei zahlreichen
Sonderfahrten zum Einsatz. Von den Maschi-
nen der Deutschen Bundesbahn hat die
86283 im ,Deutschen Dampflokmuseum
Neuenmarkt-Wirsberg” eine neue Heimat er-
halten. Die 1972 von den Ulmer Eisenbahn-
freunden erworbene 86346 verkehrt seit
1979 regelméBig vor Sonderziigen auf der
Albtalbahn, wahrend ihre Schwester 86 348
in Tamm (Wiirttemberg) als Denkmal vor ei-
nem Einkaufszentrum steht. Den Reigen be-
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schlieBt 86457, die viele Jahre als Denkmal
vor dem Ausbesserungswerk Trier stand,
wieder aufgearbeitet wurde und unter ande-
rem zum 150jahrigen Eisenbahnjubilaum vor

‘Sonderziigen im Raum Nirnberg zu neuen

Ehren kam.

Aber auch osterreichische Eisenbahnfreunde
waren weitsichtig und erhielten das letzte
Exemplar dieser Baureihe fiir die Nachwelt.
Die Osterreichische Gesellschaft fiir Eisen-
bahngeschichte kaufte die 86 476 zur ,dauer-
haften Erhaltung”.

Nicht auszuschlieBen ist, daR auch die PKP
noch eine ihrer seit 1975 abgestellten Tkt 3
ins MUZEUM KOLEJNICTWA npach War-
schau holt, um der bewdhrten Maschine da-
mit ebenfalls in diesem Lande ein Denkmal
zu setzen.

60 Jahre Baureihe 86 — ihr sechzigstes wird
zugleich ihr letztes Jahr sein, in dem sie, von
kurzzeitigen Bedarfseinsatzen einmal abge-
sehen, bei der DR vor Planziigen zum Einsatz
kommen wird.

Fullnote

U ,Riggenbach machen”: Bezeichnung fiir das Geben
von Gegendampf in Gefahrenféllen. Das Verfahren be-
ruht auf dem Prinzip der Riggenbach-Gegendruck-
bremse, ist aber nicht mit dieser identisch!

Quellenangaben

(1) Betriebsbuch 86 001

(2) Autorenkollektiv: Dampflok-Archiv 3, transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1982

{3} Knipping: Die Baureihe 86, Eisenbahn-Kurier-Ver-
lag, Freiburg 1987

(4) Autorenkollektiv: Die Dampflokomotive, transpress,
VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1983, Reprint
{5) E.Preult/R. PreuB: Lexikon Erfinder und Erfindun-
gen Eisenbahn, transpress VEB Verlag fiir Verkehrswe-
sen, Berlin 1986
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Erich PreuB (DMV), Berlin

Der Privilegierte
Durchgangsverkehr

2. Teil

Nach dem zweiten Weltkrieg auf dem
Gebiet der DDR

Die Wiederaufnahme des Zugverkehrs nach
der Befreiung vom Faschismus am 8. Mai
1945 4Rt sich heute nicht mehr in allen Ein-
zelheiten rekapitulieren. Erst recht nicht je-
ner Eisenbahnbetrieb, der {iber das Territo-
rium von Nachbarstaaten gefiihrt werden
mulite. =

Der PED von GroRschénau Gber Warnsdorf
(heute Varnsdorf/CSSR) nach Seifhenners-
dorf wurde zunéchst nicht wieder aufgenom-
men. Die Reisenden von Zittau nach Seifhen-
nersdorf muBten iber Oberoderwitz und mit
Umsteigen in Eibau einen Umweg von
4,9km in Kauf nehmen, von GroRschénau
nach Seifhennersdorf gar 19,7 km. Das wog
um so schwerer, als damals an einen Busver-
kehr nicht zu denken war.

Die DDR und die CSR schlossen am 30. De-
zember 1950 ein Abkommen zur Regelung
des Privilegierten Durchgangsverkehrs (PED)
Seifhennersdorf—-GroBschdnau (Sachs.) Gber
Varnsdorf und von Liberec nach Varnsdorf
Uber Zittau ab. Danach verkehren die Ziige
iber das Territorium der CSR/CSSR, ohne
daB in Varnsdorf zu- oder ausgestiegen wer-
den darf. Die DR-Ziige werden mit eigenem
Personal gefahren.

Ein weiterer PED besteht {iber das Territo-
rium der CSSR/CSR zwischen Neusalza-
Spremberg und Taubenheim (Spree), ohne
eine CSD-Betriebsstelle zu beriihren. Der so-
genannte ,Fugauer Zipfel” wird seit jeher be-
nutzt. 1945 kam es hier nicht einmal zur Un-
terbrechung des Zugverkehrs. Das entspre-
chende Regierungsabkommen hierzu wurde
am 25. April 1956 abgeschlossen. Der im er-
sten Teil dieses Beitrages bereits erwdhnte
Zugverkehr von Olbernhau nach Deutsch-
neudorf erfuhr — nach Darstellung im Fahr-
plan — keine Unterbrechung. Es verkehrten
zwei Zugpaare taglich und eines an Werkta-
gen. Auf der Station Brandau in km 17,7 fuh-
ren die Ziige nach 1945 durch. (1) Die
Strecke wurde am 28. September 1969 still-
gelegt, zuvor war am 22. Mai 1966 der Reise-
verkehr eingestellt worden.

Bei der Fahrt von Adorf (Vogtl.) nach Bad
Brambach wird das Staatsgebiet der CSR/
CSSR zwischen dem Haltepunkt Raun und
dem Bahnhof Bad Brambach beriihrt. Auf
den Karten vor 1918 ist zwischen diesen Be-
triebsstellen eine weitere Durchfahrt darge-
stellt. Offenbar begradigte man nach 1918
diese Grenze.

8 me 7/88

Durch die Festlegung der Oder-Neife-
Grenze im Abkommen von Jalta beriihrt die

Strecke Hagenwerder—Hirschfelde polni-

sches Territorium. Das Bahnhofsgeldnde der
Stadt Ostritz befindet sich seitdem gleichfalls
auf polnischem Gebiet. Als nach dem
zweiten Weltkrieg auf dieser Strecke der
Zugverkehr wieder aufgenommen wurde,
gab es fir die Ziige zwischen Hagenwerder
und Hirschfelde keinen Verkehrshalt. (2) Ein
am 31. Dezember 1959 in Kraft getretenes
Abkommen zwischen der DDR und der
Volksrepublik Polen regelt den beidersei-
tigen PED auf den Streckenabschnitten
Hagenwerder—Krzewina Zgorzelecka-Hirsch-
felde-Zittau—Porajow. Damit ist es moglich,

1

den Bahnhof Krzewina Zgorzelecka als Ver-
bindung zur Stadt Ostritz zum Ein- und Aus-

steigen der Reisenden und zum Ein- und

Ausladen von Reisegepéck, Exprefgut und
Postsendungen zu benutzen.

Verkehrsvertrag zwischen DDR und BRD

Fir die Strecke Eisenach—Gerstungen be-
steht nach Artikel 16 des Gesetzes (iber den
Vertrag zwischen der Deutschen Demokrati-
schen Republik und der Bundesrepublik
Deutschland {iber Fragen des Verkehrs vom
16. Mai 1972 — Verkehrsvertrag” - folgende
Vereinbarung:

.Die Bundesrepublik Deutschland gestattet
die Durchfiihrung des Eisenbahnverkehrs

1 Streckenfiihrung im Raum Ebersbach, Varns-
dorf, Grof Schinau, Zittau Mitte der 50er jahre

2 Eisenbahner vom Bahnhot Alt Warnsdorf (heute

Stary Varnsdorf/CSSR) im Jahre 1920. Dieses Terri-
torium liegt an der Strecke Groflschéinau—Seifhen-
nersdorf auf dem Gebiet der CSSR, einst osterrei-
chisches Gebiet. Dort leisteten bis 1920 Eisen-
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der Deutschen Reichsbahn auf dem zweiglei-
sigen Abschnitt der Strecke Wartha (Werra)
(DDR)-Gerstungen durch ihr Gebiet. Dieser
Streckenabschnitt wird von der DR auf ihre
Kosten und mit ihren Beschiftigten betrie-
ben, gewartet und unterhalten. Die Gestat-
tung umfaRt die unentgeltliche Nutzung des
fir die Strecke, die Hochbauten und Neben-
einrichtungen erforderlichen Geldndes.” (4)
Bei den in den Artikeln 14 bis 16 des Ver-
kehrsvertrages festgehaltenen Regelungen
wurde von der in den letzten Jahren vor In-
krafttreten des Verkehrsvertrages bestehen-
den Situation ausgegangen, so daB sich in
der praktischen Durchfiihrung keine Verén-
derungen ergeben haben. Der Verkehrsver-

bahner der K. Sichs. Sts. E. B. Dienst (zweiter v. r
ein Eisenbahner in dsterreichischer Uniform)

3 PED am 12. Februar 1951 zwischen GroBschd-

trag ist Ubrigens der erste volkerrechtlich
verbindliche Vertrag zwischen der Deut-
schen Demokratischen Republik und der
Bundesrepublik Deutschland.

Doch wie war die Situation zuvor? Nach dem
zweiten Weltkrieg wurde die Abgrenzung
zwischen der sowijetischen Besatzungszone

und den westlichen Besatzungszonen in eini-

gen Abschnitten so festgelegt, daR Eisen-
bahnstrecken mehrmals von dieser Grenze
tiberquert wurden. Einige Strecken wurden
stillgelegt; fir andere, die weiterhin befah-
ren werden muBten, hatten die Grenzdirek-
tionen auf dem Schriftwege Reglungen iiber
die Unterhaltung und Betriebstiihrung dieser
Strecken getroffen, die bis 1960 teilweise

nau, Varnsdorf und Seifhennersdorf mit einer Loko-

motive der Baureihe 755,5 des Bw Zittau.
4 Diesellok T 478.3174 mit dem P 6294 am 24. Ok-

tober 1984 in Seifhennersdorf

prézisiert wurden. (3)

Gebietskorrekturen an der Strecke Eichen-
berg—Oberrieden und der meterspurigen
Brockenbahn unmittelbar nach 1945 vermie-
den hier einen PED. Er bestand und besteht,
wie anfangs erwahnt, zwischen Wartha und
Gerstungen auf einer Ldnge von 8 km, wobei
die Bahnhofe Herleshausen und Wommen
auf dem Gebiet der BRD liegen.

Von der DR genutzter Durchgangsverkehr
bestand auBerdem von Unterbreizbach (iber
Vacha nach Gerstungen (iber das Gebiet der
BRD.

Die Strecke Motzlar—Unterbreizbach sowie
die ehemalige Kleinbahn Wenigentaft—Och-
sen schlossen an das DR-Netz nur in Unter-
breizbach an, die Ziige muften Gber das Ge-
biet der BRD verkehren. Am 2. Oktober 1949
wurde der Zugverkehr zwischen Unterbreiz-
bach und Motzlar aufgenommen. Giiterziige
verkehrten bis Vacha, auBerdem muBten die
Lokomotiven uber das BRD-Gebiet gefiihrt
werden.

Von der Nebenbahn Mihlhausen—Treffurt
lag ebentalls ein Streckenstiick auf dem Ge-
biet der BRD. Hier befand sich auch der Hal-
tepunkt Feldmiihle.

Doch die DDR war seit ihrer Griindung dem
kalten Krieg des Imperialismus in besonde-
rem MaRe ausgesetzt. Er fiigte ihr groBen
Schaden zu. Dazu gehdrten auch stindige
Storungen des PED im Grenzbereich der bei-
den deutschen Staaten durch die BRD.

Um mit den Kalizigen von Unterbreizbach
nicht mehr iber BRD-Gebiet fahren zu mis-
sen, wurde am 30. November 1952 die Neu-
baustrecke Vacha—Unterbreizbach in Betrieb
genommen. Von diesem Tage an wurde die
Strecke Unterbreizbach—Motzlar stiligelegt,
ebenso die Strecke Wenigentaft—Ochsen.
Deren Betrieb war also nach 1949 nur von
kurzer Dauer: vom 2. Oktober 1949 bis — laut
Kursbuch — 5. Oktober 1952.

Die Strecke Miihlhausen—Treffurt baute man
bis zum Bahnhof Wendehausen zuriick, ver-
mutlich zum Winterfahrplan 1952/53. Die
Strecke Vacha—Gerstungen wird von Ziigen
der DR nicht mehr befahren.

Gleich nach der umfassenden Sicherung der
Staatsgrenze der DDR zur BRD ab 13. August
1961 wurde in kiirzester Frist eine neue
Strecke vom Bahnhof Fortha, mit Kurven aus
Richtung Eisenach und Bad Salzungen, zum
Bahnhof Gerstungen gebaut. Die Realisie-
rung dieser durch Hohenziige schwierigen
Trassierung hielten selbst Fachleute zu-
néchst kaum fur moglich. Am 19. April 1962
wurde die Strecke erdfinet. Seitdem rollen
die Transitziige von Berlin nach Bebra und
umgekehrt sowie die Ziige des grenziiber-
schreitenden Verkehrs nicht mehr {ber
Wartha.

Die 7,6 Kilometer lange Strecke Ludwigsstadt
(in Bayern) und Lehesten (im ehemaligen
Sachsen-Meinigen) wurde nach 1945 zum er-
sten Mal von der Rbd Erfurt aus iiber Probst-
zella am 17. juni 1947 befahren. Der Durch-
gangsverkehr Uber das Gebiet der westli-
chen Besatzungszonen war in einer Grenzbe-
sprechung am 17. April 1947 vereinbart wor-
den. Es handelte sich um Bedarfsgiterziige,
auf die aber ab 12. Juli 1951 verzichtet wer-
den konnte. Die auf dem Territorium der
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Rl Grenztegradigung

DDR befindlichen Gleise wurden im Friihjahr 5 Streckenverlauf im grenznahen Bereich DDR/ 8 Giterzug der CSD, Zuglok T 466.2172, bei

1952 abgebaut BRD von Treffurt bis Wenigentaft-Mansbach im GroB-Schénau am 2. September 1982
- Jahre 1952. Baustrecke Eisenach-Gerstungen Fotos: Sammlung W. Frey, Seifhennersdorf (2);
im R Adorf/Voit ch Sammlung W, Umlauft, Erfurt (3); L. Horaéek, Prag
Tschechoslowakische Staatsbahnen ?ggahnanlagen e (a); Verfafser (8)
Bei den Tschechoslowakischen Staatsbah- 7 Streckenfiihrungen im Bereich CSSR/URV Zeichnungen: Verfasser
nen (CSD) besteht die Besonderheit, daf8 un- ,

geachtet der Verkehrsverhdltnisse an den
Grenzen die Eisenbahnstrecken bis zur letz-
ten Station in den Reiseverkehr des Binnen-
netzes einbezogen sind. Das trifft auch dann
zu, wenn die letzte Betriebsstelle nur ein Hal-
tepunkt ist. In anderen Lindern, wie der
DDR oder BRD, wurden die Stichbahnen zur
Grenze nach und nach stillgelegt. Die Rand-
lage von Ortschaften wird durch den PED in
einigen Fallen verkehrlich gemildert.

So passieren die CSD-Ziige von Vojtanov
nach Plesna das Territorium der DDR. Diese
Strecke ist Bestandteil der ehemaligen und
am 1. November 1865 ertffneten Strecke
Herlasgriin—-Eger (heute Cheb/CSSR). Erst
nach 1918 kam es zwischen den Regierun-
gen der CSR und des Deutschen Reiches zur
Vereinbarung, den Bahnhof Eger gemein-
schaftlich zu nutzen. Nach 1945 nahmen die
CSD den Zugverkehr nach Plesna wieder
auf, der Haltepunkt Schonberg wurde nicht
mehr erdffnet, der PED findet neben dem
Wechselverkehr DR/CSD statt,

Zwischen Liberec und Varnsdorf verkehren
CSD-Zige iiber Zittau-GroRschonau im
PED. Den Reisenden wird ein Umweg von
59 km erspart, der entstinde, wenn sie die
reine CSD-Verbindung von Varnsdorf (iber
Jedlova—Ceska Lipa nach Jablonne (oder bis
1976 iiber Cvikov 16 km) benutzen miiBten.

10 me 6/88
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Dieser PED besteht seit Inbetriebnahme der
ehemaligen Zittau-Reichenberger Eisenbahn
am 1. Dezember 1859, einer privaten Aktien-
gesellschaft, die am 1. Januar 1905 verstaat-
licht wurde. Mit dieser séchsischen Strecke
auf dem Territorium Osterreich-Ungarns
entstand eine Verbindung zwischen der
Osterreichischen Nordwestbahn (Reichen-
berg) und der Béhmischen Nordbahn
(Warnsdorf). Als im Jahre 1918 die Tschecho-
slowakei ihre staatliche Selbstindigkeit er-
hielt, blieb die Strecke Zittau—Liberec eine
sichsische und vom 1. April 1920 an eine
DRG-Strecke auf dem Territorium der CSR.
Grenziibergang fiir den Gterverkehr war Li-
berec/Reichenberg.

Fiir die Reisenden von Warnsdorf nach Libe-
rec verkehrten sogenannte Sperrwagen
(ohne PaR- und Zollkontrolle), Ziige von
Dresden nach Reichenberg fuhren meist
iiber Warnsdorf. Im grenziiberschreitenden
Verkehr vom Deutschen Reich nach der CSR
befand sich die Zollkontrolle in Zittau, die
PaBkontrolle in Grottau (heute: Hradek und
Nisou/CSSR). Dazwischen lag auf deut-
schem Boden der Haltepunkt Oberullersdorf.
Damit die Reisenden von und nach dieser
Strecke die Ziige benutzen durften, aber
nicht die Gelegenheit zum Wechselverkehr
unter Umgehung einer Kontrolle erhielten,
durfte in der Richtung Zittau—Reichenberg in
Oberullersdorf nur aus-, in der Gegenrich-
tung nur eingestiegen werden. Dieser Halte-
punkt wurde 1945 stillgelegt.

Durch die Festlegung der Oder-NeiRe-
Grenze liegt diese Strecke seit 1945 zum Teil
auf polnischem Territorium. Von 1945 bis
zum Inkrafttreten des Abkommens -vom
30. Dezember 1950 ruhte der Zugverkehr.
Seitdem verkehren Reise- und Giiterziige im
PED iber Zittau. Die CSD-Ziige fahren zwi-
schen Zittau und Hradek n. N. {iber ein Stiick

8

PKP-Strecke, an der sich bei Porajow ein von
den PKP besetzter Schrankenposten befin-
det.

Seit dem 23. Mai 1982 diirfen in Richtung Li-
berec—Varnsdorf die Personenziige des PED
auch von Reisenden des grenziiberschreiten-
den Verkehrs (neben den Ziigen des Wech-
selverkehrs) benutzt werden.

Der PED zwischen den heutigen Orten Libe-
rec und Varnsdorf hat wohl unter allen PED
den zeitlich langsten Bestand. Versetzen wir
uns noch einmal in die Zeit der ersten tsche-
choslowakischen Republik. Mit der Abtren-
nung des Sudetenlandes von der CSD mufite
auf zahlreichen Strecken der PED aufgenom-
men werden, um iberhaupt noch Eisenver-
kehr zu betreiben.

Verénderungen im Vorfeld des zweiten Welt-
kriegs:

Am 2. November 1938 machten sich slowaki-
sche Nationalisten und Separatisten zum
Schiedsrichter der Horthy-Regierung Un-
garns, die erneut an die Tschechoslowakei
Gebietsanspriiche stellte. Im sogenannten
Wiener Schiedsspruch erhielt Ungarn die
Siidostslowakei und den stidwestlichen Teil
der Karpato-Ukraine. Die faschistische slo-
wakische Volkspartei Hlinkas verlangte die
Autonomie der Slowakei und die Lostren-
nung vom tschechoslowakischen Staat. Jozef
Tiso, Ministerprasident der slowakischen Re-
gierung, verkiindete am 14. Mérz 1939 die
LSelbstandigkeit” der Slowakei und stellte
sich unter den ,Schutz” des faschistischen
Deutschland. Das war fiir Deutschland will-
kommene Gelegenheit, am 15. Marz Boh-
men und Méahren zu besetzen. Damit hatte
die Tschechoslowakei aufgehort zu existie-
ren. (5)

Dennoch war kein ,freies Reisen” mit der Ei-
senbahn maglich. Nach wie vor bendtigte
man zwischen dem ,Protekorat” und dem

Deutschen Reich (einschlieRlich Osterreich
und dem Sudetenland) Reisepésse.

Die willkiirlich festgelegte Grenze erforderte
einen PED. Beispielsweise wurde die Grenze
auf dem 60km langen Abschnitt zwischen
Briinn (heute Brno/CSSR) und Lundenburg
(heute Breclav/CSSR) siebenmal gekreuzt.
Auf neun Bahnhofen war PaR- und Zollkon-
trolle. Die Fahrplantabelle trug im Kopf ver-
schiedene Vermerke zur Durchfahrt. (6)
Ahnlich lagen die Verhaltnisse auf den Strek-
ken in Ost- und Nordb&hmen.

Im Jahre 1945 &nderten sich die Grenzver-
héltnisse grundlegend. Die Slowakei, Mah-
ren und Bohmen wurden vereinigt und bilde-
ten die sogenannte zweite Republik, Ungarn
muBte das durch den ersten Wiener Schieds-
spruch iibernommene Gebiet der Slowakei
und der Karpato-Ukraine an die CSR und die
UdSSR abtreten, das Sudetenland kam wie-
der zur CSR und Schlesien zu Polen. Die
neuen Grenzverhdltnisse erforderten wie-
derum einen PED. Uber den PED von Liberec
nach Varnsdorf wurde bereits berichtet. Rei-
sende aus Richtung Hanu3ovice nach Krnov
oder umgekehrt benutzen — Aufnahme des
PED konnte nicht ermittelt werden — den
PKP-Bahnhof Glucholazy. Er gehorte zur ehe-
maligen Oberschlesischen Eisenbahngesell-
schaft, hieB zunéchst Ziegenhals Hbf und er- -
hielt im Jahre 1876 AnschluB an die ,Mahri-
sche Centralbahn” von Olmitz (heute Olo-
mouc/CSSR). Von Hannsdorf aus wurde im
Jahre 1888 die Lokalbahn nach Ziegenhals
eréffnet. Die Reisenden konnten nun mit
Umsteigen auf diesem Bahnhof von Mahren
nach Mahren uber das preuBische Schlesien
fahren.

Nach 1945 wurde der grenziiberschreitende
Verkehr nicht wieder aufgenommen. Die
Verbindung wird nur im PED benutzt, wozu
die CSD-Lokomotiven in Glucholazy Kopf
machen missen. In der Slowakei wurde am
15. September 1896 die Strecke Luéenec—Bu-
since erdffnet. Das Gebiet um Male Straciny
und Velky Krti§ war jahrzehntelang ohne Ei-
senbahnverbindung. Die Transportbediirf-
nisse der Kohlenschichte, eine aufgeschlos-
sene Kiesgrube sowie die Stillegqung der
Strecke Luéenec—Hali¢ driangten auf Herstel-
lung einer Eisenbahnverbindung. Die direkt
gefiihrte Strecke iiber ungarisches Territo-
rium unter Nutzung vorhandener MAV-
Strecken erwies sich fir die Investition am
glinstigsten. So wurde am 12. September
1951 der Abschnitt Busince—Male Straciny
erdffnet und am 27. Februar 1978 bis Velky
Krti§ verldngert.

Quellenangaben

(1} Amtliches Kursbuch der DR in der Sowjetischen Be-
satzungszone, Ausgabe vom 4. November 1946, Berlin
1946

(2} Nach dem Kursbuch der DR, giiltig vom 2. Oktober
1949, hielten die Ziige in Krzewina Zgorzelecka.

{3) Unterlagen aus dem Verwaltungsarchiv des Ministe-
riums fiir Verkehrswesen der DDR, Berlin

{4) Gesetzblatt der DDR, Teil 1, Nr. 17 vom 17. Dezem-
ber 1972

(5) Deutschland im zweiten Weltkrieg, Band 1, Akade-
mie-Verlag Berlin 1974, Seite 122

(6) Griebl.: CSD-Dampflokomotiven, Wien 1969,

Seite 100
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Aligemeines ;

Mit Beginn des Jahresfahrplans
1988/89 wurde auf dem regel-
spurigen Streckennetz der Deut-
schen Reichsbahn der Dampflok-
betrieb im Planeinsatz beendet.
Es ist jedoch auch kiinftig nicht
ausgeschlossen, daR einige
Bahnbetriebswerke Lokomotiven
der Baureihen 50.3 und 52.8 vor
Arbeitsziigen bzw. bei Bedarf
kurzfristig und kurzzeitig fir
Planleistungen nutzen. Dariiber
kann unter dieser Rubrik vorab
nicht mehr berichtet werden.
Die Meldungen konzentrieren
sich daher kiinftig auf die Behei-
matung von Dampflokomotiven,
einschlieBlich der fir Heiz-
zwecke genutzten.

me

Bw Nossen

Lokbestand: 35 1113 (Raw),

50 1002 (z), 50 2740 (Hzl Del),
50 3536 (k), 50 3539 (Raw),

50 3540 (k), 50 3581 (Hzl No),
50 3603 (Hz! F), 50 3636 (k),

50 3647 (z), 52 8043 (Hzl F),
528127 (2), 52 8176 (k).
Legende: F — Freiberg, Del —
Dobeln, No — Nossen

Der Einsatz von Dampflokomoti-
ven im Zugdienst ist nicht wie-
der vorgesehen.

Bw Dresden

Lokbestand: 50 3516, 50 3523,

50 3565, 50 3657, 50 3661,

50 3688 (ex Bw Glauchau),

50 3697 (Raw), 52 8003. Die ehe-
malige Lok 50 3672 des Bw Dres-
den wurde am 29. Oktober 1987
im Raw Meiningen zu einem
Dampfspender umgebaut.

Sta. (April 1988)

Bw Magdeburg
Lokbestand: 50 3702 (z), ex
Stendal

Bw Magdeburg-Buckau
Lokbestand: 50 3618 (Hzl) ex
Salzwedel, 50 3705 (Hzl., Res.) ex
Halberstadt, 50 3704 (z), 50 3707
(z), 50 3580 (z), 50 3681 (z).

Bw Magdeburg-Rothensee
Lokbestand: 50 3701 (z), 41 1137
(Hzl), 41 1273 (Hzl), 411303 (2),
44 1623 (Hzl).

Bw Salzwedel

Lokbestand: 50 3539 (Tfz-Res.),
50 3535 (Hzl.) mit 52er Tender,
528018 (z), 528140 (z), 528172
(2), 528179 (2).

FJo. (Mérz 1988)
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500006 als Vorheizlokomaotive fiir Reiseziige auf dem Bahnhof Gorlitz, aufge-
nommen am 15. Dezember 1983.

Diese Maschine wurde im Jahre 1942 mit der Fabriknummer 3539 von der
Firma Schichau als 50 2538 in Ubergangskriegsausfiihrung gebaut und im Bw
Insterburg (heute Tschernjachowsk/UdSSR) beheimatet.

Die 1945 von der Deutschen Reichsbahn libernommene Lokomotive wurde am
15. Februar 1060 im Raw Stendal rekonstruiert und danach als 50 3591 bezeich-
net. Am 31. Miirz 1966 erhielt sie im Raw Stendal eine Olhauptfeverung und be-
kam die neue Betriebsnummer 50 0006. Im Bw Angermiinde erhielt die Loko-
motive bis zur Beendigung des Einsatzes tlgefeuerter Dampflokomotiven bei
der DR im Jahre 1981 eine neue Heimat. Am 9. Mérz 1983 wurde die 50 0006
zum Bw Gorlitz umgesetzt. Dort diente sie bis zum Friihjahr 1985 als Heizloko-
motive fiir Reiseziige im Einsatz.

Die 50 0006 wurde am 18. Dezember 1986 in das Bw Halle G uberfiihrt und dort
bis Februar 1988 verschrottet.

Foto: H. Stange, Dresden

Die Lokomotive 243 001 hat — obwobhl sie erst sechs Jahre alt ist — bereits eine
bewegte Geschichte aufzuweisen.

Urspriinglich als 212 001 im Probeeinsatz, erhielt sie nach einem Umbau die Be-
zeichnung 243 001. Bereits 1986 wurde das Triebfahrzeug zur Erprobung der
Drehstromantriebstechnik erneut umgebaut. Heute ist die Maschine gekuppelt
mit einem MeBwagen. Dafiir muBte ein Stirnfenster entfernt werden, um die
notwendigen Verbindungskabel hier durchzufihren. Die jetzt im Eigentum des
KLEW Hennigsdorf befindliche Lokomotive ist welB/rot/schwarz lackiert.
Textund Foto: A. Mehnert, Dessau

Bw Zittau

Noch Anfang Mai befanden sich
folgende Dampflokomotiven des
Bw Zittau im Einsatz: 52 8047,

52 8160 und 52 8195. Gefahren
wurden aufgrund von Bauarbei-
ten u. a. Personenziige, Arbeits-
ziige und die Nahgiiterziige —

N 65274/65279 — zwischen Zit-
tau und Bischofswerda.

Da sich der Einsatz der Schmal-
spurlokomotiven der BR
99.73-76 z. Z. auf nur drei be-
schrinkt, wurden zwei Lokomo-
tiven der BR 99.77-79 aus der

Einsatzstelle Freital-Hainsberg
umgesetzt.

Die Lokomotive 99 4632 ist nach
einer durchgefiihrten Reparatur
wieder im Rangierdienst in Zit-
tau im Einsatz.

Ad. (Mai 1988)

Bw Angermiinde

Lokbestand: 50 3635 warten auf
L7, 52 8001 (Hzl), 52 8035 abge-
stellt, 52 8053 Reserve fiir Beton-
mischzlige, 52 8141 schadhaft.
ARi (Mérz 1988)

Raw ,Helmut Scholz”
Meiningen

In der letzten Zeit wurden nach-
stehend genannte Lokomotiven
aufgearbeitet:

Dezember 1987: 52 8047 Bw
Zittau, 52 8060 Bw Engelsdorf,
52 8120 Bw Falkenberg.

Dazu die Dampfspender 44 150
Bw Lutherstadt Wittenberg und
22075 Bw Halberstadt.

Januar 1988: 41 1231 Bw Giisten,
44 2115 Bw Hoyerswerda,

50 0072 Bw Gorlitz, 52 8090 Bw
Cottbus, 52 8121 Bw Cottbus,
52 8186 Bw Engelsdorf.

Bei der Lokomotive 50 0072
wurde nur der Kessel aufgear-
beitet. Aus diesem Grund war
die Lokomotive auch ohne Ten-
der im Raw.

Im Jahre 1987 wurden im Raw
Meiningen folgende Lokomoti-
ven zerlegt:

41 1130 (Bw Saalfeld), 50 3611
(Bw Reichenbach), 52 8128 (Bw
Kamenz), 50 3653 (Bw Halber-
stadt, November 1987). 41 1074
(Bw Gisten, November 1987),
41 1180 (Bw Saalfeld, Dezember
1987), 44 1304 (Bw Cottbus, De-
zember 1987).

MSch. (Februar 1988)

Schmalspurdiesellokomotiven
Inzwischen gibt es konkrete Vor-
stellungen Uiber den Umbau von
30 Lokomotiven der Baureihe
110 in die Baureihe 199 fiir den
Einsatz auf dem meterspurigen
Harzbahnnetz. Nachstehende
Angaben wurden aus dem Zu-
fihrungsplan des Raw Stendal
abgeleitet. Anderungen sind vor-
behalten. Umgebaut werden sol-
len

1988: 110 863, 110871
(Baumuster) (2)

1989: 110861, 110865, 110872
(10/89 bis 12/89) (3)

1990: 110873, 110878, 110 882,
110864, 110866, 110 867,
110868, 110 869, 110 870,
110874, 110875, 110877 (12)
1991: 110879, 110881, 110883,
110884, 110885, 110 886,

110 888, 110889, 110890,
110891, 110892, 110895 (12)
1992: 110896 (1).

me

Vorschau

Im Heft 7/88 bringen
wiru.a.:
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in Berlin;
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Dipl.-Ing. Dieter Bézold (DMV),
Unterpérlitz

Baureihe
E44/244/144

1. Teil

Keine der zwischen den beiden Welt-
kriegen von der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft (DRG) beschafften
Elektrolokomotiven erreichte einen so
legenddren Bekanntschaftsgrad wie die
der Baureihe E 44. Als ,Madchen fir al-
les” bezeichnet, war sie auf allen bis
1945 von der DRG elektrifizierten Strek-
ken im Einsatz und beftrderte Reise- so-
wie Gliterziige. Die Deutsche Bundes-
bahn (DB) und die Deutsche Reichsbahn
(DR) konnten nach dem Ende des
zweiten Weltkriegs einige ]ahrzehnte
lang nicht auf diese vielseitig verwend-
bare Elektrolokomotive verzichten.
Nach einem 52 Jahre widhrenden Be-
triebseinsatz stellte die DB ihre letzten
E44 im Jahre 1984, ab 1968 als Baurei-
hen 144 und 145 bezeichnet, auRer
Dienst. Bei der DR bildete die E44 ab
1955 einige Jahre das Rickgrat des im
Wiederaufbau befindlichen elektrischen
Zugbetriebs. Ende 1987 befanden sich
noch 22 der ab 1970 als Baureihe 244
bezeichneten Lokomotiven im Zug- und
Rangierdienst.

Die Entstehungsgeschichte der E 44

Mit dem allgemeinen Aufschwung der
deutschen Wirtschaft nach dem ersten
Weltkrieg und der anschlieBenden In-
flationszeit sowie beschleunigt durch
die in Europa in den 20er Jahren herr-
schende Kohlenkrise realisierte die
DRG bis zum Jahre 1928 ein umfangrei-
ches Elektrifizierungsprogramm. Ende
der 20er Jahre waren 685 km Strecke in
Suddeutschland, 340km in Schlesien
und 184 km in Mitteldeutschland elektri-
fiziert worden. Von den 300 von der
DRG fiir die Betriebsfiihrung auf diesen
Strecken beschafften Elektrolokomoti-
ven wurden die letzten 1927 in Auftrag
gegeben und 1929 in Dienst gestellt.
Unter ihnen befanden sich die BB 1"-
Lokomotiven der Baureihe E 75 fiir den
Personen- und leichten Giterzugdienst.
Die Weltwirtschaftskrise von 1929 ver-
hinderte die weitere Streckenelektrifi-
zierung bei der DRG und AnschluBauf-
trage fir die elektrischen Lokomotiven.
Die deutsche Lokomotivbau- und Elek-
troindustrie wollte aber den Anschlufl
an die Weiterentwicklung der Elektrolo-
komotiven nicht verlieren und baute
1930/31 drei Probelokomotiven fiir den

Personen- und leichten Gliterzugdienst
mit Einzelachsantrieb und laufachslosen
Drehgestellen. Derartige Lokomotiven
waren in-Osterreich bereits seit 1927 er-
folgreich in Betrieb.

Die E75 wurden nun von den Berg-
mann Elektrizititswerken (BEW) und
den Maffei-Schwartzkopff-Werken
(MSW) (elektrische Ausriistung fir je
eine Bo'Bo’-Lokomotive sowie die ent-
sprechenden Fahrzeugteile von der Ber-
liner Maschinenbau AG [BMAG]) weiter
entwickelt. Eine gleichartige Lokomo-

tive, abgeleitet aus den Schnellzugloko-

motiven E 16101 und E 1801, spétere
E 1501, bauten die Siemens-Schuckert-
g

Werke (SSW). Den Fahrzeugteil stellte
nach Angaben der SSW die Waggonfa-
brik Wismar her. Die Fahrzeugteile der
drei Lokomotiven wurden erstmalig weit-

ehend als Schweillkonstruktion ausge-
tihrt, ebenso die Gehduse der Fahrmo-
toren, die Tatzlagerantrieb mit zweiseiti-
gem, geradverzahntem (BEW und SSW)
oder schriagverzahntem (MSW) Ge-

triebe erhielten: Bei der BEW-Lokomo-
tive waren die Grofrader des Antriebs
gefedert. Bei den Hilfsausriistungen
handelte es sich gréBtenteils um die be-
reits seit Mitte der 20er Jahre verein-
heitlichten Ausfiihrungen.

Die drei Probelokomotiven unterschie-
den sich im wesentlichen durch fol-
gende Merkmale:

1. Die am 1. April 1931 der DRG zur Er-
probung iibergebene MSW-Lokomotive

1 Bo' Bo'-Probelokomotive der MSW, spétere

E 44 101 bzw. E 44 501, Anlieferungszustand 1931
2 Bo' Bo'-Probelokomotive der BEW, spétere

E 44 201 bzw. E 44 2001, Anlieferungszustand 1930

hatte zwei Endfiihrerstinde, Stirnfron-
ten dhnlich der E 75, einen fremdbeliif-
teten Oltransformator mit zwangswei-
sem Olumlauf, ein handbetétigtes Nok-
kenschaltwerk mit Kollektor-Feinsteller
und einen Zusatztransformator, eine
elektrische Widerstandsbremse fiir das
Abbremsen der Lokomotive auf 50-km/
h-Beharrungsgeschwindigkeit bei
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20 %/4, Gefélle. Die DRG ibernahm die
Lokomotive im Juli 1932 und bezeich-
nete sie als E 44 101 (ab 1938 E 44 501).

2. Die DRG stellte die BEW-Lokomotive
am 22. Dezember 1930 ohne vorherige
Probefahrten in Dienst. Die urspriing-
lich vorgesehene Betriebsnummer
E44 080 erhielt die Lokomotive nicht.
Sie wurde als E44 201 und ab 1938 als
E 442001 bezeichnet. Die Lokomotive
hatte bereits die fur die Baureihe E 44
charakteristischen halbhohen Vorbau-
ten vor den Fuhrerstinden, einen
fremdbeliifteten Trockentransformator
in Mantelbauweise sowie ein durch ei-
nen elektromagnetisch  gesteuerten
Druckluftmotor angetriebenes Nocken-
schaltwerk mit Kollektor-Feinsteller und
Zusatztransformator. Die Steuerung er-
mdglichte den Einsatz der Lokomotive
fiir Doppeltraktion und im Wendzugbe-
trieb. Die Abstiitzung des Lokomotivka-
stens auf die Tragfedern der Radsitze
wirkte gleichzeitig als Ausgleichsvor-
richtung fiir die Radsatzbelastung.

3. Die am 26. August 1930 der DRG zur
Erprobung Ubergebene SSW-Lokomo-
tive hatte ebenfalls halbhohe Vorbauten
vor den Fihrerstinden, einen fremdbe-
lifteten Trockentransformator in Man-
telbauweise, eine fir Doppeltraktion
und Wendezugbetrieb geeignete elek-
tromagnetische Schiitzensteuerung mit
Doppelstromteiler und einen Span-
nungsteiler zum Ausgleich der Span-
nung an den Fahrmotoren. Die Span-
nungsversorgung der Lokomotivbe-
leuchtung iibernahm erstmals ein Trok-
kengleichrichter.  Die  Lokomotive
wurde bis zum 15. Marz 1931 bei der
RBD Halle (Saale) und anschlieBend bei
der RBD Minchen erprobt. Die DRG
ibernahm die Lokomotive erst am
10. Mai 1932 in ihren Bestand und be-
zeichnete sie als E 44 001.

Bei den Probefahrten bewdhrten sich
die E44101 und die E44001. Die
E44201 wurde negativ bewertet, und
die BEW erhielten keinen anschlieRen-
den Lieferauftrag. Damit war die
E 44 201 die letzte von der DRG mit ei-
ner elektrischen Ausriistung der BEW
beschaffte Elektrolokomotive. Beheima-
tet war die Lokomotive vom Januar 1934
an beim Bw Freilassing, ab April 1939
beim Bw Minchen Hbf, ab April 1941
wieder in Freilassing und ab September
1943 beim Bw Minchen Ost. Dort
wurde sie im Februar 1945 mit Kriegs-
schiaden abgestellt, aber erst 1949 aus-
gemustert.

Die groBtenteils auf der Bergstrecke
Freilassing—Berchtesgaden  erprobte
E44 101 bewdhrte sich mit Ausnahme
der elektrischen Widerstandsbremse,
die den Anforderungen der 40 %.-Gefal-
lestrecke nicht gewachsen war. Die
Bremse wurde nach der Uberpahme
der Lokomotive durch die DRG ausge-
baut. Die MSW erhielten einen An-
schluBauftrag Uber vier Lokomotiven
fir die Berchtesgadener Strecke. In-
folge der erneuten Wirtschaftskrise zu
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Beginn der 30er Jahre stellten die MSW
die elektrische Ausriistung von Elektro-
lokomotiven ein. Die Allgemeine Elektri-
zitdts-Gesellschaft (AEG) ergédnzte die
fehlende Technik der vier Lokomotiven.
Die DRG beauftragte nun die AEG mit
der Lieferung weiterer vier Lokomoti-
ven. Die fir diese Maschinen von der
DRG geforderten Anderungen fiihrten
zu einer konstruktiv Uberarbeiteten
neuen Lokomotivausfiilhrung mit einem
groBeren Abstand der Radsétze in den
Drehgestellen und einer um 1150 mm
groBeren Lange iber Puffer.

Die nachgebauten Lokomotiven wurden

3

als E44102 bis E44 109 in Dienst ge-
stellt, ab 1938 als E 44502 bis E 44509
bezeichnet und fiir den Einsatz auf der
Berchtesgadener Strecke im Bw Freilas-
sing beheimatet. Die E44501 bis
E 44505 gehdrten vom Herbst 1943 bis
zum Sommer 1944 zum Bw Miinchen
Ost. Einen Abstecher zum Bw Garmisch
machten im Sommer 1946 die E 44503
und E44504 bis zum April 1950 bzw.
Mai 1949. Ab Herbst 1966 bis Mai 1968
waren die E44502 bis E44509 im Bw
Rosenheim stationiert, ihr Einsatzgebiet
blieb aber vorrangig die Berchtesgade-
ner Strecke. Ab 1. Januar 1968 bezeich-
nete die DB die Lokomotiven als 144 502
bis 144509. Die E44501 wurde am

8. November 1960 ausgemustert und
anschlieBend als Schulungsobjekt fiir
Aufgleisungen verwendet.

Am 30. Juni 1977 ist die 144 508 ausge-
mustert worden. Sie wird als Museums-
lokomotive erhalten. Die anderen Loko-
motiven folgten am 29. September 1977
(144506), am 30. November 1978
(144503, 144509) und am 25. Septem-
ber 1983 die restlichen vier Lokomoti-
ven. lhre Zugfdorderaufgaben ibernah-
men Neubaulokomotiven der Bau-
reihe 111.

Die E 44 bei der DRG
Zu Beginn der 30er Jahre setzte die

3 Bo'Bo'-Serienlokomotive der AEG E 44 106, spéa-
tere E 44 506, Anlieferungszustand

4 Bo' Bo"-Lokomotive E 44 053 in Halle (Saale)
1941

5 Bo' Bo'-Lokomotive E 244 21 fiir den 50-Hz-Be-
trieb der Hollentalbahn, Sommer 1937

& Bo' Bo'-Serienlokomotive 145 172 der DB, Bw
Freiburg, mit elektrischer Widerstandsbremse
Fotos: Werkfoto MSW (1); Werkfoto BMAG (2);
AEG-Telefunken (3); RVM-Filmstelle (5); Sammlung
A. Mehnert, Dessau (6); Sammlung Verfasser (1 bis
5)

DRG ihre Streckenelektrifizierung fort
und gab u. a. fiir die Strecke Augsburg-
Stuttgart 1931 bei den SSW 20 Bo'Bo’-
Lokomotiven fir den Personen- und
leichten Giiterzugdienst in Auftrag. Die
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E 44 001 wurde dafiir unter dem Aspekt
einer rationellen GroBserienfertigung
und der Erfahrungen mit den drei Pro-
belokomotiven konstruktiv iberarbeitet.
Es entstand die Einheits-Elektrolokomo-
tive der Baureihe E 44 der DRG im Rah-
men eines vier Lokomotivbaureihen
umfassenden Typenprogramms.

Die 20 Lokomotiven fiir die Strecke
Augsburg—Stuttgart wurden im Jahre
1933 in Dienst gestellt, die E 44002 bis
E44009 beim Bw Minchen Hbf, die
E44010 bis E44 016 sowie E44018 bis
E44021 beim Bw Stuttgart und die
E44017 beim Bw Ulm. Bis zum Ende
des zweiten Weltkriegs gab die

5

DRG 210 Lokomotiven der Baureihe E 44
in Auftrag. Die Lokomotiven sollten
1200-t-Giiterzige auf 5 %o, 900-t-Giiter-
ziige auf 10 %o und 700-t-Personenziige
auf den elektrifizierten Strecken der
DRG beférdern. Im Jahre 1933 fanden
mit der E44011 zwischen Minchen
und Freilassing Versuchsfahrten statt,
bei denen die Lokomotiven einen 947-t-
Guterzug in drei Minuten und nach
1 260-m-Fahrstrecke auf 39 km/h und ei-
nen 575-t-Schnellzug auf 10-%o-Stei-
gung in zwei Minuten und nach
1520-m-Fahrstrecke auf 60km/h be-
schleunigte. Zwischen Minchen und
Salzburg beférderte die Lokomotive ei-
nen 507-t-Personenzug in 165 Minuten
tiber die 153 km lange Strecke mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von

55,8 km/h. Die Versuche brachten den
Nachweis, daB die Lokomotiven den ge-
stellten - Anforderungen gerecht wur-
den. Sie beforderten und beférdern
2000-t-Giiterziige in der Waagerechten
mit 75km/h, 1190-t-Glterziige auf
5-%o-Steigung mit 65km/h und 700-t-
Personenziige auf 10-%o-Steigung mit
90km/h. Die ersten 20 Lokomotiven
hatten noch eine Hochstgeschwindig-
keit von 80km/h. Durch den Umbau
der Bremse und VergroRerung der
Bremszylinder von 12" auf 14" wurde
die Bremsmasse im Personenzugdienst
von 48t auf 78t und im Giiterzugdienst
von 26t auf 49t vergréBert. Damit war

ab der E44022 eine Hochstgeschwin-
digkeit von 90km/h zugelassen. Bei
den E44002 bis E44021 folgte der
Bremsumbau im Rahmen der félligen
Hauptuntersuchungen.

Bis zum Kriegsende 1945 wurden an die
DRG 176 Lokomotiven der Baureihe E 44
geliefert. Sie verkehrten nahezu auf al-
len von der DRG elektrisch betriebenen
Strecken in Siid- und Mitteldeutschland
sowie in Schlesien. Die E 44 129 konnte,
infolge eines Bombenschadens im Jahre
1943 beim Hersteller Henschel in Kas-
sel, nicht geliefert werden und wurde
formal am 15. September 1943 ausge-
mustert. Durch die Verwendung soge-
nannter ,Heimstoffe” zur Einsparung
der fir die Kriegsriistung der deutschen
Faschisten  wichtigen  Buntmetalle,

konnte die E44 als Kriegselektroloko-
motive (KEL) 2 wéhrend des zweiten
Weltkrieges  weitergebaut  werden.
Nach der Umstellung einzelner Bauteile
bei verschiedenen Lokomotiven wurde
mit der E44082 erstmals die maximal
mdgliche Buntmetalleinsparung ausge-
fiihrt. Die Fertigstellung der als ,Heim-
stofflokomotive” bezeichneten E 44082
verzogerte sich dadurch um etwa ein
Jahr bis zum 14. September 1939. Bei
der Ausfihrung als KEL wurden etwa
3000 kg Kupfer und Kupferlegierungen
durch 1400kg Aluminium und Silumin
ersetzt; dies betraf die Wicklungen der
Lifter- und Olpumpenmotoren, die
Stromschienen, die Verbindungen zum
Nockenschaltwerk und ab der E 44 126
die Wicklungen des 1900-kVA-Haupt-
transformators.

Die elektrische Ausriistung der E 44 lie-
ferten die SSW. Die Fahrzeugteile fer-
tigten Henschel (93), Krauss-Maffei (76)
bis zum Jahre 1940 und die Wiener Lo-
komotivtabrik Floridsdorf (7) im Jahre
1942. Geliefert wurden in den einzelnen
Jahren folgende Stiickzahlen an Loko-
motiven: 1933 (20), 1934 (10), 1935 (10),
1936 (15), 1937 (14), 1938 (13), 1939 (20),
1940 (8), 1941 (10), 1942 (22), 1943 (23),
1944 (7) und 1945 (4).

Von den 176 Lokomotiven der Bau-
reihe E44 stellte die DRG bis zum
Kriegsende 173 Lokomotiven in Dienst,
die sich zu diesem Zeitpunkt auf fol-
gende Bahnbetriebswerke verteilten:
RBD Augsburg: Bw Augsburg (16), Bw
Bludenz (2);

RBD Breslau (heute Wroclaw/VRP):

Bw Hirschberg (heute Jelenia
Gora/VRP) (4);

RBD Erfurt: Bw Saalfeld (Saale) (12), Bw
WeiRenfels (8);

RBD Halle (Saale): Bw Bitterfeld (3), Bw
Dessau (4), Bw GroRkorbetha (2), Bw
Halle P (11), Bw Leipzig Hbf West (6),
Bw Leipzig-Wahren (4);

RBD Miinchen: Bw Garmisch (8), Bw
M}Gnchen Hbf (24), Bw Treuchtlingen
(9);

RBD Niirnberg: Bw Bamberg (25), Bw
Nirnberg Rbf (10);

RBD Regensburg: Bw Landshut (6);
RBD Stuttgart: Bw Tubingen (8), Bw
Ulm (8).

Ausgemustert waren bereits auler der
E44129 (10. April 1943) die bei einem
Fliegerangriff —auf Miinchen am
9./10. Méarz 1943 schwer beschadigten
E 44007 und E 44 026 sowie am 15. Sep-
tember 1943 die ebenfalls bombenge-
schadigte E 44 005.

Betriebsfdhig iiberstanden den zweiten
Weltkrieg 116 E 44, davon 81 in sid-
deutschen Bw, 33 in mitteldeutschen
Bw und zwei in schlesischen Bw. Von
den iiberwiegend mit Bomben und Be-
schuBschidden abgestellten Lokomoti-
ven wurden die E44003, E 44033,
E44041, E44061, E44067, E44072,
E 44 074, E44 104, E44 122, E 44 144 und
E 44 173 so schwer beschadigt, daB sie
bereits z-gestellt werden mufiten.
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Die Lokomotiven der Baureihe E 244
Mitte der 30er Jahre elektrifizierte die

DRG fiir einen Versuchsbetrieb die Hél-
lentalbahn im Schwarzwald mit Einpha-

senwechselstrom 20kV, 50Hz und be-
schaffte vier aus den Baureihen E 44
und E 44" abgeleitete Bo' Bo'-Lokomoti-
ven. Die als Baureihe E 244 bezeichne-
ten Lokomotiven bauten die AEG

(E24401), BBC mit Krauss-Maffei
(E24411), SSW mit Krauss-Maffei
(E24421) und Garbe-Lahmeyer mit

Krupp (E24431). Die AEG entwickelte
ihre Lokomotive in Anlehnung an die
von ihr gebauten E44 106 bis E 44 109,
die anderen drei glichen der Serien-
E 44. Die Lokomotiven waren stiandig im
Bw Freiburg beheimatet. Als erste
wurde am 6. Januar 1936 die E 244 31
geliefert. lhr folgten im Juni 1936 die
E 244 11 und E 244 21 sowie als letzte am
1. Dezember 1937 die E 244 01. Die offi-
zielle Indienststellung der Lokomotiven
war erst nach einer ldngeren Erpro-
bungszeit, bedingt durch die techni-
sches Neuland darstellenden elektri-
schen Ausristungen, maglich. Die
E24431 hatte ihre bahnamtliche Ab-
nahme und Indienststellung am 15. Sep-
tember 1936, aber erst am 4. November
1937 eine Probefahrt. Die anderen Lo-
komotiven folgten am 12. Oktober 1936
(E24421), am 1. Dezember 1936
(E24411) und am 7. Dezember 1937
(E 244 01).

Im Jahre 1946 lieBen die Siidwestdeut-
schen Eisenbahnen auf Veranlassung
der franzésischen Besatzungsbehdrde
aus der kriegsbeschidigten und ausge-
musterten E 44005 eine weitere 50-Hz-
Lokomotive fiir die Héllentalbahn
bauen. Bei ihr kamen eine Reihe neuer
technischer Erkenntnisse, u. a. Tandem-
fahrmotoren, zur Anwendung. Die Lo-
komotive wurde als E 244 22 am 24, |a-
nuar 1951 beim Bw Freiburg in Dienst
gestellt.

Nach nahezu 25 Betriebsjahren been-
dete am 21. Mai 1960 die DB den 50-Hz-
Betrieb auf der Héllentalbahn und
stellte ihn auf 15kV, 16 2/3 Hz um. Die
Lokomotiven der Baureihe E244 wur-
den z-gestellt. Am 27. Juli 1960 musterte
man dann die E24401 und am 11. |a-
nuar 1961 die E244 31 aus. Unter der
Verwendung von Bauteilen ihrer Neu-
bau-Elektrolokomotiven baute die DB
die E24411 zur E44188 und die
E24422 zur E44189 um. Aus der
E 24421 entstand unter Verwendung
der Tandemfahrmotoren der E 24422
im Jahre 1962 die Zweisystemlokomo-
tive E34401. Die E 244 31 gehdrte von
1962 bis 1967 dem Deutschen Museum
in Miinchen. AnschlieRend stand sie im
AW Miinchen-Freimann. Seit 1973 be-
findet sich dieses Fahrzeug als Ausstel-
lungsobjekt bei der TH Karlsruhe. Einer
ihrer Fahrmotoren ist wegen seiner be-
sonderen technischen Bedeutung im
Verkehrsmuseum in Nirnberg ausge-
stellt.
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Die E 44 mit elektrischer
Widerstandsbreme B
Nach der Annexion Osterreichs im

Jahre 1938 durch die deutschen Faschi-
sten muBte die DR auch geeignete Lo-

komotiven fir den Betrieb auf den dorti-
gen Gebirgsstrecken beschaffen. Vor
bereitend darauf erhielt im Oktober
1938 das Bw Spittal-Millstédtersee vom
Bw Hirschberg die E 44 043. Mit ihr fan-
den auf der Tauernstrecke Schwarzach
St. Veit—Spittal-Millstidtersee mit Stei-
gungen bis zu 28 %o Vergleichsfahrten
mit einer dsterreichischen Bo'Bo’-Loko-
motive der Baureihe 1170.2, spétere
DRG-Baureihe E45% statt. Zu Beginn
des zweiten Weltkriegs erhielt das Bw
Salzburg die E 44 043.

AnschlieBend an die Versuche be-
schaffte die DR acht Bo’Bo’-Lokomoti-
ven der Baureihe E 452 nach &sterreichi-
schem Vorbild und entschied sich, bei
der weiteren Beschaffung der Baureihe
E44 23 Lokomotiven (E44103 bis
E 44 125) mit einem leistungsfihigeren
Haupttransformator (2070kVA durch
verbesserte Kiihlung) und 40 Lokomoti-
ven (E 44 152 bis E 44 191) mit einer elek-
trischen Widerstandsbremse (321 kW, 9
Bremsstufen) auszuriisten. Mit der elek-
trischén Bremse konnten die Lokomoti-

ven 30-t-Zuglast bei 31-%o-Gefille auf.

50km/h bzw. bei 25-%.-Gefille auf

70-km/h-Beharrungsgeschwindigkeit
abbremsen. Die Lokomotiven wurden
als Unterbaureihe E 44™ bezeichnet und
ihre Betriebsnummern durch ein hoch-
gestelltes ,W" ergénzt, z. B. E44 167",
DiesLieferung der E 44% begann im April
1943,

Der vorgesehene Einsatz auf den &ster-
reichischen Gebirgsstrecken kam je-
doch nicht zustande. Im Jahr 1940 be-
gann die Indienststellung der Co’Co’-
Lokomotiven der Baureihe E 94, die den
Anforderungen des Gebirgsbetriebes
besser gerecht wurden und von denen
bis 1943 bereits eine groRere Anzahl in
Betrieb waren. So wurden von den bis
zum Kriegsende 1945 gelieferten 27
E44" bei den Sahnbetriebswerken
Augsburg (5), Freilassing (10) und Miin-
chen Hb? (9) nur 24 Lokomotiven in Be-
tricb genommen. Zwei fiir das Bw Miin-
chen Hbf bestimmte E44W befanden
sich zum Kriegsende im RAW Miinchen-
Freimann. Sie wurden am 15. Dezember
1945 (E 44 176") und am 17. Januar 1946
(E44177") in Dienst gestellt. Die eben-
falls fir das Bw Minchen Hbf be-
stimmte E 44 178" befand sich zum glei-
chen Zeitpunkt im RAW Dessau und
wurde im Juli 1945 beim Bw WeiRenfels
in Betrieb genommen. Zwei nachgelie-
ferte Lokomotiven erhielt das Bw Miin-
chen Hbf, am 9. August 1946 die
E44 179" und am 26. Marz 1947 die
E44180". Drei weitere Lokomotiven
bekam das Bw Stuttgart, am 26. August
1950 die E44 181", am 13, Dezember
1950 die E 44 182" und am 19. Februar
1951 die E44 183". Durch Kriegsereig-
nisse — meistens handelte es sich um

Bombenschaden bei Fliegerangriffen —
wurden die E44 166" am 23. Februar
1945 auf Bahnhof Waorgl und die
E44173"%  beschadigt, letztere so
schwer, daR sie am 7. November 1945
ausgemustert werden sollte.

Zur Deutschen Bundesbahn kamen 30
E44™. Ein spezielles Einsatzgebiet fiir
die Anwendung der elektrischen Wider-
standsbremse ergab sich bei diesen
Fahrzeugen erst durch die Umstellung
der Hollentalbahn auf 15kV, 162/3 Hz
ab Sommerfahrplan .1960. Daraufhin
konzentrierte die DB die E 44" beim Bw
Freiburg, so daf sich am 1. Januar 1960
die Lokomotiven auf folgende Bahnbe-
triebswerke verteilten:

Freiburg: E44152, E44154, E44155,
E44158, E44160, E44161, E44162,
E44167, E44168, E44169, E44170,
E44172, E44174, E44175, E44176,
E44177, E44179, E44180, E44181
(19);

- Augsburg: E44153, E44 156, E 44157,
E 44159, E44 166, E44 171 (6);
Stuttgart: E44 163, E44164, E 44165,

E 44182, E44 183 (5).

Die Lokomotiven in Augsburg und Stutt-
gart sowie die E44 160, E44175 und
E44179 des Bw Freiburg wurden als
normale E44 verwendet. Fiir den Be-
trieb auf der Hollentalbahn war bei 16
Lokomotiven die elektrische Bremse an-
gewendet worden. Diese Lokomotiven
erhielten ab 1962 als Unterbaureihe die
Bezeichnung E 44" und eine vierstellige
Ordnungsnummer, z. B. E44 1162. Mit
Einfihrung der ab 1. Januar 1968 giilti-
gen Baureihenbezeichnung bei der DB
wurden sie als BR 145 bezeichnet.

Mit zunehmendem Einsatz von Bo'Bo’-
Neubaulokomotiven der Baureihe 139
beim Bw Freiburg gegen Ende der 70er.
Jahre wurden die ersten 145er ausge-
mustert: 145 154 (26. Mai 1977), 145 174
(26. Januar 1978), 145167 und 145 169
(27. Juli 1978), 145152 (28. September
1978) und 145 161 (25. Januar 1979). Der
Einsatz der Baureihe 145 beim Bw Frei-
burg endete mit dem Sommerfahrplan
1979, und die restlichen acht Lokomoti-
ven kamen bis auf die 145155 ab
30. September 1979 zum Bw Rosen-
heim. Die 145 155 folgte am 2. Novem-
ber 1979. In Rosenheim waren die Loko-
motiven gemeinsam mit 144ern im Plan-
dienst. Mit diesem Lokomotivzugang
kam es fiir einige Jahre noch einmal zu
einem umfangreichen 144/145-Einsatz.
Der Zugang weiterer Lokomotiven der
Baureihe 140 bei der BD Miinchen
brachte das Ende auch fiir die 145er
beim Bw Rosenheim. Fiinf Lokomotiven
erhielt zum Sommerfahrplan 1983 das
Bw Wiirzburg, und ausgemustert wur-
den am 30. Juni 1983 die 145180, am
31. August 1983 die 145177 und am
25. September 1983 die 145 176. Nach
dem Sommerfahrplan 1983 benétigte
das Bw Wirzburg die 145er nicht mehr,
sie wurden abgestellt und 1984 mit der
Rosenheimer 145 158 ausgemustert,
Fortsetzung im Heft 8/88
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60 Jahre
elektrisch
auf der Stadtbahn

Am 11, Juni 1988 jahrt sich in Berlin
zum 60. Mal jener Tag, an dem der
elektrische Zugbetrieb zwischen Erkner
und Potsdam aufgenommen wurde.
Erstmals an diesem Tag verkehrten funf
elektrisch angetriebene Ziige an Stelle
der dampflokbespannten. Sie befuhren
nun auch gleichzeitig die Viadukt-
strecke der Stadtbahn. Damit begann
fir den Berliner Eisenbahn-Nahverkehr
ein Zeitalter, das bis in die heutige Zeit
hineinreicht — die S-Bahn als das Ver-
kehrsmittel Berlins. Die Stadtbahn-
strecke vom Hauptbahnhof bis zum
Bahnhof Friedrichstrale ist heute so-
wohl im Berufs-, als auch Touristenver-
kehr der Hauptstadt ein unentbehrli-
ches Bindeglied zwischen dem Zentrum
der Stadt und den angrenzenden Stadt-
bezirken bzw. Vororten.

1 Kurvenreich ist der Verlauf der Stadtbahn-
strecke. Hier fahrt ein vom Bahnhof Friedrichstralle
kommender Zug zum Haltepunkt Marx-Engels-
Platz; im Hintergrund das Bodemuseum.

2 Die Hochbauten des Haltepunktes Marx-Engels
Platz stehen unter Denkmalschutz. Nach umfang-
reichen Rekonstruktionsarbeiten prasentiert sich
die Anlage weitgehend im Ursprungszustand.

o+ -
A VR L L TSR L TR

3 Der auBerhalb der Halle des Haltepunktes
Marx-Engels-Platz gelegene Bahnsteig ist ebenfalls
Uberdacht.

4 Typisch fiir die Stadtbahnstrecke sind die ein-
seitig abgestiitzten Signalbrucken — hier zwischen
Marx-Engels-Platz und Alexanderplaiz

5 Im Herbst 1987 erforderten Bauarbeiten auf der
Stadtbahn einen ungewohnlichen 5-Bahn-Ersatz-

verkehr, der auf den 5-Bahn-Gleisen mit Doppel
stockzdgen — befordert von Diesellokomotiven —
eingerichtet wurde. Diese Aufnahme zeigt einen
solchen Zug im Bahnhof Jannowitzbriicke.

Text: H.-). Hutter, Berlin
Fotos: B. Sprang, Berlin (1), H.-). Hitter,
Berlin (2 bis 5)
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tips

HO-StralBenfahrzeuge

Aus der Werkstatt von Ralf Meyer aus
Vielau stellen wir auf dieser Seite wei-
tere Eigen- bzw. Umbaumodelle vor.

1

Auf die Verdffentlichung einer Bauanlei-
tung wird verzichtet, weil bereits die Fo-
tos Aufschluf tber einzelne Bastelarbei-

ten geben.

1 links: W 50 L (Stralenkehrmaschine), rechts:
ebenfalls W 50 L (Fikalienfahrzeug), beides Um-
bauten aus handelsiblichem Material

2 Magirus-Deutz-Kofferzug ,Deutrans” (Eigenbau)

3 Skoda-MS-24-Kipper mit einem Anhinger der
Bauart HK 8

4 |Jelez-Turbo (Bauart C 417 D) mit Kesselauflieger
(Eigenbau)

5 Der auf Abb. 4 zu sehende LKW, aber mit Kof-
ferauflieger

6 LIAZ-Sattelzug mit dreiachsigem Pritschenauf-
lieger (Eigenbau)

Fotos: L. Meyer, Vielau

Auf einer Schiene mit der interessanten
GuBpragung ,Kénig Albert W 1915”
hielt fir uns Joachim Focke aus Leipzig
seinen HO-Oldtimer-Zug im Bilde fest.
Wiéhrend die Lokomotive der Gattung
| K in eigener Werkstatt entstand, sind
die Wagen ein Erzeugnis der Dresdner
Firma ,technomodell”. Die Maschine
stellten wir bereits im Heft 5/87 auf
Seite 28 vor. Uber die Heimanlage die-
ses Modelleisenbahners berichtete
.me” im Heft 10/81 auf den Seiten 294
und 295,
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Wihrend

der Leipziger
Frithjahrsmesse 1988
notiert

Der VEB PIKO Sonneberg zeigte ein
umfangreiches Sortiment an Weiterent-
wicklungen auf der Grundlage bereits
bekannter Modelle. So wurde das
HO-Modell der Baureihe 55 nun als Bau-
reihe 040 D 90 der Franzésischen Staats-
bahnen (SNCF) vorgestellt (Abb. 1).
Dazu passend, ebenfalls in SNCF-Aus-
fihrung, gab es zwei Kiithlwagen ,Inter-
frigo” mit verschiedener Reklame auf
der Basis des EK 2 (Abb. 2), einen vier-
achsigen Ganzstahlhochbordwagen, ei-
nen zweiachsigen G-Wagen und den
Zementsilowagen mit der Dekoration
VST

Die bereits bekannten Modelle der
zwei- und vierachsigen Kesselwagen
waren erstmals in silberner Farbgebun
mit schwarz-roter ,TEXACQ"-Beschrif-
tung zu sehen (Abb. 3).

Besonders fir Freunde der DRG-Epo-
che diirfte die graue Variante der E 44
in Beschriftung der DRG-Zeit interes-
sant sein. Damit ist nun endlich fir die
DRG-Eilzugwagen vom VEB PREFO
Dresden ein geeignetes Triebfahrzeug
vorhanden.

Der VEB PREFO Dresden stellte diesmal
Lnur” ein neues HO-Modell vor. Es han-
delte sich um das Versuchsmuster des
Gepéckwagens Pwi 32 der DRG. Dieses
Modell entspricht in Farbgebung und
technischer Ausfiihrung dem bereits
vorgestellten Personenwagen C 33 der
DRG.

Eine lang erwartete Neuheit auf dem
Gebiet der StraBenfahrzeuge stellt das
Skoda-Miillfahrzeug dar. Zwei Miiliton-
nen gehdren ebenfalls zu diesem ausge-
zeichnet gelungenen Modell, das im
Handel bereits erhiltlich ist.

In der NenngroBe TT werden zwei Ge-

schenkpackungen vom VEB Berliner
TT-Bahnen das Sortiment erweitern.

-Eine Packung ist dem 30jéhrigen Be-

triebsjubildaum gewidmet. Sie enthilt
eine Diesellokomotive der Baureihe 119
der DR und vier Kiihlwagen mit unter-
schiedlichen Werbeaufdrucken sowie
eine Gedenkmedaille.

Besonders gut gelungen ist die andere
Geschenkpackung (. Touristenex-
press”). Sie enthalt eine Damplokomo-
tive der Baureihe 23 der Deutschen
Reichsbahn, zwei Speisewagen sowie
zwei Schlafwagen in der blauen Farbge-
1

1 Damplokomotive der Baureihe 55 in SNCF-Aus-
fihrung (HO)

2 Die Eiskihlwagen der SNCF
(6434/071-0000/links und 6434/070 0000 rechts}
(HO)

bung des ,Tourex” im Betriebszustand
des Jahres 1964,

Der VEB VERO Olbernhau prasentierte
den Kleinbausatz ,Baustellenzubehér”,
Mit dem fiir einen Kleinbausatz sehr
umfangreichen Inhalt, wie Bauwagen,
Betonmischmaschine, Zementsilo, Bau-
stellenbegrenzung, Baustellenzaun,
Teerofen, Schubkarre, verschiedene
Werkzeuge, Leiter, Umleitungstafel,
Leiteinrichtungen u. a. m., kénnen Bau-
stellen auf der Modelleisenbahnanlage
vielseitig und vorbildgetreu gestaltet
werden. Pepo

3 V.lLn.r.: vierachsiger Kesselwagen _Texaco”
der DR (6424/021-0000), zweiachsiger Kesselwagen
.Texaco” der DB (6408/029-0000) und Behalterwa-
gen der SNCF (6433/070-0000) (HO)

Fotos: Prst.

Rezension

Militérischer Eisenbahnbriik-
kenbau, MTH des Militérverla-
ges der DDR, Berlin 1988,

32 Seiten mit zahlr. Bildern
und Zeichnungen, 2,00 M

Von Eisenbahnbehelfsbriicken
aus Holz im Bereich der
Preuischen Militdreisenbahn
um 1910 ist da die Rede und von

modernen PIZMO-Stiitzen, die
bei der gemeinsamen Losung
von Bavaufgaben durch die
Baudienststellen der Deutschen
Reichsbahn und die Truppen des
Militdrtransportwesens
eingesetzt werden. Eingerahmt
wird das Ganze von
Erlebnisberichten aus dem
groBen Bereich mehrtégiger
Ubungen unserer
Eisenbahnpioniere.

Einen besonderen Service hat
sich der Autor, selbst
engagierter Modelleisenbahner,

Brickengeréte in
Seitenansichten und

1:120, so daf die

ubernehmen kénnen.
Ubrigens werden

fiir die militartechnisch
interessierten Anlagenbauer
ausgedacht: Auf den Mittelseiten
werden drei Behelfsbriicken und

Querschnitten vorgestelit. Der
Widergabemafstab betragt

militérischen Bereich eingesetzt.
Auch bei nahen Umgehungen
und bei der betrieblichen
Losung von Bauaufgaben
machen sie sich sehr attraktiv
auf einer
Modelleisenbahnanlage.

Georg Kerber

TT-Anlagenbauer die MaRe
sofort von der Zeichnung

Eisenbahnbehelfsbriicken und
Briickengeréte nicht nur im

me 6/88 21
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vorbild-modell

Peter Koehler (DMV), Rathenow,
Dipl.-Ing. Wolfgang List (DMV), Stendal
und Wolfgang Schiitte (DMV), Stendal

Schnellzuglokomotive
der BR 03"
in HO

Das Vorbild

60 stromlinienverkleidete Schnellzuglo-
komotiven der Baureihe 03'° wurden ab
1939 an die Deutsche Reichsbahn fir
die Beférderung schnellfahrender Ziige
auf jenen Strecken Ubergeben, die eine
Achsfahrmasse von 181t zulieBen. Nach
kurzen Finsdtzen im siiddeutschen
Raum (Bahnbetriebswerke Niirnberg
und Ulm) sowie im durch die deutschen
Faschisten besetzten Osterreich (Bahn-
betriebswerke Wien West und Linz) sta-
tionierte man die Maschinen ab 1942 in
den Bahnbetriebswerken Posen (heute
Poznan/VRP) und Kattowitz (heute Kato-
wice/VRP). Kurz vor dem Kriegsende
gelangten die Lokomotiven aber in
Richtung Westen. Die DR ibernahm 21
dieser Dreizylinder-Lokomotiven. Sie
waren zunéchst vorrangig in den Bahn-
betriebswerken Leipzig Hbf West und
Halle P beheimatet.

1952 und 1953 entfernte man die Strom-
linienverkleidung und baute die Maschi-
nen in die Normalausfiihrung um. 1959
erhielten die Lokomotiven Neubaukes-
sel mit Verbrennungskammer und ab
1965 — bis auf die 031087 - die Ol-
hauptfeuerung. Die 031087 war zeit-
weise mit Kohlenstaubfeuerung in Be-
trieb. Die Lokomotiven 031010 und
031074 hatten anstelle des Mischvor-
wérmers einen Oberflaichenvorwérmer,
denn beide besaBen Riggenbach-Ge-
gendruckbremsen. Diese Triebfahr-
zeuge dienten lange Jahre als Bremslo-
komotiven in der ehemaligen VES-M
Halle. Die rekonstruierten Schnellzug-
maschinen wurden im Bw Stralsund
konzentriert, von wo aus sie bis zu ihrer

Ausmusterung die schweren Schnell-

ziige zwischen SaBnitz Hafen (spéter
Stralsund Rigendamm) und Berlin be-
forderten.

Die Lokomotive 03 1010 in der Ausfiih-

rung mit Indusi, Olhauptfeuerung, Rig-
genbach-Gegendruckbremse und nor-
malem Schornstein, wie sie beim Bw
Halle P fir die VES-M Anfang 1968 im
Dienst stand, ist das Vorbild fiir unseren
Umbauvorschlag.

Grundsitzliches zum Modell

Folgende Variationen dieser Lokomo-
tive sind moglich:

— Kohlefeuerung (ohne EDV-Nummer)

22 me 6/88

und Normal-Schornstein,

— Olfeuerung (mit EDV-Nummer) und
Giesl-Ejektor und

— Olfeuerung (mit EDV-Nummer) und
Normal-Schornstein.

Auch solche Feinheiten wie der Mes-
sing-Ring am Schornstein, Rauchkam-
mer-Handrad aus Messing und Mes-
sing-Nummernschilder lassen sich dar-
stellen.

Obwohl es durchaus mdglich ist, die Lo-
komotive aus der 03-Reko vom VEB
PIKO umzubauen, basiert der folgende
Umbauvorschlag aber auf dem PIKO-
Modell der 01.5 (Ol) mit Speichenra-
dern. Von diesem Modell werden das
1

- e

esamte Fahrwerk und der komplette

Itender mit dem Antrieb verwendet.
Weiterhin benttigt man den Kessel, das
Fithrerhaus, die Windleitbleche und das
Umlaufblech von der PIKO-BR 41-Reko,
den Zylinderblock und den Motor von
der PIKO-BR 66 sowie den Vorwéarmer
und die Knorr-Tolkien-Speisepumpe
von der BR 75 des VEB EMB Zwickau.
Vor dem Umbau sollten unbedingt ent-
sprechende Vorbildfotos mit Total- und
Detailansichten vorliegen, damit auch
jede Einzelheit an Lokomotive und Ten-
der nachgebildet werden kann.
An dem hier vorgestellten Fahrzeug
wurden nachstehende Details wegge-
lassen, denn das Modell befindet sich
auf der Gemeinschaftsanlage der AG
7/32 im harten Betriebseinsatz, und es
hat sich in der vorliegenden Ausfiih-
rung bisher bewéhrt.
1. Generell wurde auf eine funktions-
tichtige Beleuchtung verzichtet.
2. Es wurden auf beiden Seiten keine
Abéltrittbleche unter den Kreuzképfen
angebracht, um die Funktionsfdhigkeit
der Steuerung und die Profilfreiheit des
Drehgestells nicht zu beeintrachtigen.
3. Auf ein funktionierendes Innentrieb-
werk wurde kein Wert gelegt, um die
Maschine nicht unnétig zu komplizie-
ren. Bei der Vorbildlokomotive ist vom

Innentriebwerk ohnehin fast gar nichts
zu sehen, da der Innenzylinder sehr
weit nach vorn geschaben ist.

Alle anderen Details sind am Modell
nachgebildet worden.

Das Fahrwerk

Als erstes ist das Fahrwerk der Lokomo-
tive zu dndern. Zunéchst sind im Rah-
men der 01.5 die Durchbriiche auszuar-
beiten (vgl. ,me” 7/78, S. 213).

Der Schwenkrahmen der PIKO-01.5
wird beibehalten, ebenfalls der vordere
Drehpunkt und die Befestigung. Als
ndchstes wird der Zylinderblock der
PIKO-66er an den Rahmen angepafit.

Der alte 01-Zylinderblock wird nicht
mehr bendtigt. Beim Vorbild sind die
Zylinder der 03 gegeniiber denen der
01 kleiner im Durchmesser. Die Zylin-
dermitte mul unbedingt auf die Mitte
der Kuppelachsen abgesenkt werden,
damit das Triebwerk wieder einwand-
frei lauft. Der mittlere Teil des neuen
Zylinderblocks dient dann als Rauch-
kammertrdager. Er wird erst bearbeitet,
wenn der Kessel auf das Fahrwerk auf-
gesetzt wird. Dadurch stimmt dann die
Hohe des Kessels exakt mit dem Vorbild
Uberein. Uber der ersten Laufachse im
Rahmen wird die Attrappe des Mittelzy-
linders nachgebildet (Plastreste oder Zy-
linder von der Baureihe 86). Auf der lin-
ken Seite ist als Einstromrohr zum Mit-
telzylinder hin ein Drahtstiick von etwa
3-mm-Durchmesser anzubringen. Es
verlduft vom Einstréomrohr des linken
Zylinders etwa 10 mm nach vorn und
dann zum Schieberkasten des Mittelzy-
linders.

Die schwierigste Aufgabe ist das Anpas-
sen des Steuerungstrdgers und der
Kreuzkopfgleitbahn an den Zylinder-
block und die Auflage auf den Rahmen.
Die Befestigung des Steuerungstrégers
entspricht der 01.5, némlich eine M-
2-Schraube und Mutter. Der gesamte
Steuerungstrdger muff um 2,5mm ab-
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gesenkt werden. Dazu wird einerseits
der Rahmen um 1mm ausgespart. An-
dererseits werden 1,5 mm vom unteren
Teil des Steuerungstragers abgefeilt. Im
Bereich der ersten Kuppelachse sind an
den Quertrdgern Aussparungen einzu-
arbeiten, damit die Rader einwandfrei
laufen und die Spurkrinze nicht schlei-
fen. Die Stromabnehmerfedern fiir die
erste Kuppelachse werden entfernt. Da-
fir nehmen die Tenderlaufachsen den
Strom mit ab. Die Kreuzkopfgleitbahnen
werden auf beiden Seiten sauber abge-
schnitten und 2 mm héher wieder mit
Epasol angeklebt. Dabei miissen sich
die Kreuzkopfe auf dem gesamten Be-
2

reich der Gleitbahn stets spielend leicht
bewegen lassen und nicht klemmen
(Spritzgrate sauber entfernen!). Das ist
die Voraussetzung fiir einen einwand-
freien Lauf des Triebwerks der Loko-
motive.

Nun kénnen der Steuerungstrager mit
Kreuzkdpfen und Voreilhebel mit Len-
kerstange probeweise montiert und die
Kuppelachsen eingesetzt werden. Auf
einem Gleisstiick wird tiberpriift, ob Zy-
linder, Gleitbahn und Steuerungstréger
zueinander parallel sitzen. Als nédchstes
wird auf dem Rahmen der eine der bei-
den Hauptluftbehilter im Bereich der
zweiten Kuppelachse und der Hilfsluft-
behélter im Bereich der dritten Kuppel-
achse aufgeklebt. Weiterhin sind vorn
in die Zylinder die Kolbenstangen-
schutzrohre der BR 86 einzusetzen. Die
Sandfallrohre aus dinnem Draht wer-
den mit Epasol an der Grundplatte fest-
geklebt, aber erst nach Fertigstellung
des Fahrwerks so gebogen, daR die En-
den vor den Rddern bis kurz tber die
Schienen reichen. Beim Vorbild wurden
die Lokrader nur von vorn gesandet.

Das Vorlauf-Drehgestell wird unverén-
dert iibernommen. Der Rahmen mit der
Schleppachse ist aber so zu verdndern,
daR die Achse um 3 mm nach vorn ge-
rickt wird. Dabei muR die Achse aus
dem Rahmen entfernt werden. Der Rah-
men muf hinter dem Drehzapfen sau-
ber und gerade durchgesédgt werden.
Vom hinteren Teil sind an der Schnitt-
stelle 3mm exakt abzufeilen. Danach
werden die beiden Rahmenteile wieder
mit Epasol zusammengeklebt. Die ange-
spritzten Bremshangeeisen der
Schleppachse gehen verloren. Dafir
werden solche der BR 86 mit Epasol so
angeklebt, daf die Bremskl6tze im Be-

1 031010 im Jahre 1969 in Halle
2 Seitenansicht Lokfiihrerseite
3 Seitenansicht Heizerseite

4 Stirnansicht

reich der Radlaufflichen liegen. Dann
erst kann die Achse wieder eingesetzt
werden.

Das Gegengewicht der ersten Kuppel-
achse wird ganz weggefeilt und etwas
versetzt aus Plastresten auf die Spei-
chen wieder aufgeklebt. Das gegeniiber
den beiden anderen versetzte Gegenge-
wicht ist ein markantes Detail der 03
als Dreizylinderlok. Wer sich die Miihe
macht, die Gegengewichte der anderen
Kuppelachsen so zu befeilen, daR sie
kleiner werden als die der 01.5., wird
belohnt: Das ganze Fahrwerk der Loko-
motive wirkt dann sehr viel zierlicher
als das der 01.5! Nachdem alle diese Ar-
beiten abgeschlossen sind, kann das
komplette Fahrwerk mit Treib- und Kup-
pelstangen, Bremshangeeisen und
Steuerung montiert und erprobt wer-
den.

Kessel, Fiihrerhaus und Umlaufblech
Diese gesamte Baugruppe wird von der
BR 41-Reko lbernommen. An diesen
Teilen sind die meisten Anderungen
vorzunehmen, obwohl man hier, wie
bereits bei der PIKO 03-Reko, als Kom-
promi die vier Sandfallrohre hinneh-
men sollte. Die markanteste Anderung
ist der Einbau eines Oberflachenvorwir-
mers anstelle des Mischvorwdrmers
einschlieBlich der Speisepumpe und
der dazugehdérigen Leitungen. Er soll et-
was naher beschrieben werden:

Der Mischvorwdrmer vor dem Schorn-
stein ist mit Hilfe einer Feile vorsichtig
zu entfernen. AnschlieBend wird mit ei-
ner Rundfeile (Durchmesser max.
5,5 mm) quer vor dem Schornstein eine
Nische eingefeilt, in die man den Ober-
flaichenvorwarmer von der Baureihe 75
mit Epasol einklebt. Nach dem Aushar-
ten ist alles sauber zu verputzen. Die
Dampfzuleitung zum Vorwarmer befin-
det sich innerhalb der Rauchkammer
und braucht nur dann nachgebildet zu
werden, wenn die Rauchkammertir
beweglich hergerichtet wird.

Die von und zum Vorwérmer verlaufen-
den Speisewasserleitungen auf der Hei-
zerseite missen aber unbedingt darge-
stellt werden. Die obere Leitung (Heif3-
wasser) verliuft an der Rauchkammer
entlang zum vorderen Kesselspeiseven-
til, die untere Leitung (Kaltwasser) hin-
ter dem Windleitblech an der Rauch-
kammer nach unten und dann in Héhe
des Umlaufblechs nach hinten bis zur
Kesselspeisepumpe. Als weiteres mar-
kantes Detail wird der Schalldampfer
der Gegendruckbremse mit Zuleitung
und Regelventil nachgebildet. Der
Schalldéampfer (aus Messing gedreht)
befindet sich unmittelbar hinter dem
Schornstein, und die Leitung und das
Regelventil liegen auf der Lokfiihrer-
seite. Dahinter, auf dem Rauchkammer-
scheitel, befindet sich in Hohe des
Uberhitzersammelkastens das Luftsaug-
ventil (aus Plast oder Messing angefer-
tigt) zur Uberhitzerkiihlung bei ge-
schlossenem Regler.
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Die Lichtmaschine erhélt als Zusatzge-
“nerator fur die Indusianlage eine Ver-
langerung aus einem runden Plastteil.
Ihre Dampfzuleitung wird oberhalb der
Lichtmaschine angebracht. Als weitere
Dampfleitung, die aber nur an Ollok-
Modellen benétigt wird, mu8 auf der
Heizerseite die HeiRdampfleitung fiir
die Olbrenner nachgebildet werden.
Sie verlduft oben vom Ventilkasten
leicht nach unten und am Kessel nach
vorn zur Rauchkammer, wo sie nach in-
nen tritt und an ein Uberhitzerelement
angeschlossen wird. Als HeiRdampflei-
tung kommt sie von der Rauchkammer
zurtick und verlduft am Kessel entlang
zu den Olbrennern. Die Nachbildung
der beiden Absperrventile mit den Ven-
tilspindeln sind auf Abb. 3 direkt iiber
dem Umlauf in Hohe des Kreuzkopfs zu
erkennen. Die Anordnung des zweiten
Hauptluftbehilters unter dem Umlauf
auf der Heizerseite und die Lage der
Kolbenspeisepumpe mit den entspre-
chenden Luft- bzw. Wasserleitungen
sind ebenfalls auf Abb. 3 gut zu sehen.
Da die Speisepumpe — und genauso die

5 Fahrwerk, Rahmen, Zylindergruppe, Triebwerk
und Steuerung

6 Unteransicht vorn, Kessel, Umlauf und Puffer-
bohle

7 Unteransicht hinten, Kessel, Umlauf mit Pum-
pen und Aschkasten

Fotes: R. Kluge, Lommatzsch (1); P. Kohler, Rathe-
now (2 bis 7)

6

Luftpumpe auf der Lokflihrerseite —
sehr tief angebrachtist und der Rahmen
mit Radsdtzen und Kuppelstangen im
Gleisbogen seitlich ausschwenkt, ms-
sen die beiden Pumpen bis in Hohe der
oberen Stellung der Kuppelstangen,
also etwa bis zur Halfte der Pumpenkér-

per, von hinten flach gefeilt werden.
Dadurch kénnen die Kuppelstangen
stets frei arbeiten. Da die Ollok keinen
Aschkasten mit seitlichen Luftklappen
(Bauart Stiihren) hat, wird der Aschka-
sten mit Luftklappen vom Kessel der
Baureihe 41-Reko abgesdgt und aus
Plastresten ein Aschkasten ohne seitli-
che Luftklappen angeklebt. Nach vorn
mul er aber auch eine Offnung haben
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und breit genug sein, damit sich der
Hauptrahmen dort ungehindert bewe-
gen kann!

Der Hinterrahmen der 01.5 paft ohne
groRe Anderung an das Fiihrerhaus der
41. An dem Unterrahmen sind diverse
Luft- und Wasserleitungen zu befesti-
gen (rechts Hauptluftleitung mit Tropf-
becher, links Speisewasserleitung und
Schlabberrohr der Strahlpumpe).

Am Fihrerhaus ist nur wenig zu verén-
dern: Die Sonnenschutzblenden der
Stirnfenster sind zu entfernen. Dafir
werden die Windstauschuten der BR
01.5 angeklebt. Weiterhin wird auf der
rechten Seite das vordere Dachliifter-
paar abgebaut und die Offnung verklebt

und verspachtelt. Die Windabrikante
am hinteren Fiihrerhausdach entfallt.
Der vordere Teil des Umlaufs mit Puf-
ferbohle ist geringfiigig zu dndern: Die
Spitzenleuchten werden in der Umlauf-
schrdge fest eingebaut. In der Mitte, un-
terhalb der langen Trittstufe, ist das Kol-
benstangenschutzrohr des Mittelzylin-
ders einzubauen. Anstelle der Einheits-
laternen finden auf der Pufferbohle
zwei Handstangen Platz. Die Puffer-
bohle erhilt Plastimitationen der Luft-
schlauche und Hakenkupplung.

Der Tender N
Am Tender sind keine groRen Anderun-
gen erforderlich. Er erhilt Handstangen

an den Aufstiegsleitern und Aussparun-
gen in den Drehgestellblenden.
Weiterhin wird der Originalmotor ge-
gen einen solchen der Baureihe 66 von
PIKO ausgetauscht. Dazu muR die vor-
dere Motorhalterung abgesédgt und so-
weit nach hinten versetzt werden (mit
Epasol ankleben!), daB der Motor der
66er in die Halterung paB. Das Original-
ritzel der 01.5 wird auf die Motorwelle
gesteckt. Der gewonnene Platz im vor-
deren Teil des Tenders sollte mit zusétz-
lichem Ballast ausgefiillt werden.

Die Farbgebung und anderes
Zum SchluR wird die Lokomotive noch-
mals zerlegt und farblich behandelt:

Kessel, Umlauf und Tenderoberteil:
mattschwarz; Rahmen, Radsatze, Dreh-
gestellblenden des Tenders, Stirnwand
des Oltenders mit den Armaturen: si-
gnalrot. Die Manometer am Tender und
im Fihrerhaus kann man mit einem wei-
Ben Farbtupfer versehen. Die blanken
Radreifen aller Rader werden mit einem
kleinen Pinsel von innen nach auBen rot
gestrichen. Die Laufflichen der Rader
bleiben dadurch sauber! Nach dem
Trocknen der Farbe wird das Modell
wieder zusammengebaut.
Beschilderungen, Lokpersonal und Fen-
stereinsdtze vervollstindigen das Mo-
dell und tragen zu einer vorbildge-
treuen Gesamtwirkung bei.
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Ansteuerung
von doppelten
Kreuzungsweichen

(DKW)

Taster S 1 nach Spule7
Taster S 2 nach Spule 2
Taster S 3 nach Spule 1
Taster S4 nach Spule6

Die Aufmachung (blauer Ein-
druck), der Text und vor allen

Dingen die guten Zeichnungen
machen den Artikel von Modell-

bahnfreund Sigfanz in ,me"
10/87 S. 32 lesenswert und gut

verstindlich. Bei Gesprachen
liber diesen Artikel erfuhr ich,
daB sich zahlreiche Modelleisen-
bahner mit diesem Problem aus-

Wie das Foto beweist, bekommt
man auf diese Weise Fahrstra-
Ren aus mehreren DKW ein-
schlieBlich der im besagten Bei-
trag angefiihrten Verkniipfung
benachbarter Verbindungen bis
hin zur doppelten Gleisverbin-
dung mit vier angebundenen
DKW in den Griff!

Auf dem Bild erkennt man aufer-
dem zwei Schaltervarianten: Ta-
ster fir Hand- und fir Automa-
tiksteuerung sowie Kippschalter
fiir Handschaltung. Als Wei-
chenantrieb verwenden wir
Flachrelais mit verlangertem An-

einandersetzen. Sind ein oder
zwei DKW vorhanden, bevorzu-
gen sie aber das ,Umdenken”

ker. Nicht jeder kann und will ei-
nen solchen Aufwand betreiben.
Deshalb schlage ich fiir die

vor dem Schalten (siehe Fille 1
bis 4 im 0. g. Artikel). Der VEB

Spulenanschlisse

Steuerung mit handelsiblichen
Tastenpulten unter Beachtung

Berliner TT-Bahnen empfiehlt in bei Pilz-Antrieben Spule 7 Spule 6 | Spule 1 Spule 2 des angegebenen Schaltsche-
seiner DKW-Verpackung eine it. Abb. 1 mas die nebenstehenden grafi-
meiner Meinung nach ungliickli- schen Symbole vor:

che Schaltvariante. Bei dem Eine letzte Anmerkung gilt dem
Gleisbildstellpult unserer Zit- gpuflggansch;gsse Antrieb ,W 2” in Abb. 1. Hier
tauer Gemeinschaftsanlage ei TT-Antrieben wurde die Spulenanordnung gra-
(siehe Foto) wire der Bediener Lgﬁﬁ‘“m_ﬁ'ﬂ " Spule2 | Spule3 | Spuled | Spule 1 phisch falsch wiedergegeben.
weit Uberfordert, so daB wir seit oberhalb der DKW) Spule 6 befindet sich rechts und

Jahren schon eine andere, we-
sentlich einfachere Methode mit

Spule 7 links! Die blau einge-

Erfolg anwenden:
Der in Abb. 4 des 0. g. Artikels

druckten Angaben sind aber
richtig!

die im Gleisbild links eingebau-

ster mit dem linken Antrieb nach

gezeigte zusatzliche Schalter
kann véllig wegfallen, wenn man

ten Taster mit dem rechten Wei-
chenantrieb und die rechten Ta-

M. Altmann, Zittau,

folgendem Schema verbindet

{vergl. Abb. 1):

Foto: Verfasser

Bauwagen verbessert

Der im ,me" 7/87 auf Seiten 22 und 23 vorge-
stellte Bauplan eines Bauwagens ist sehr gut.
Aber dennoch laBt sich an diesem Fahrzeug
noch einiges verbessern.

Turklinken und Scharniere sollten mit Draht
nachgebildet werden. Den Wagen kann man
an jeden Lkw oder Traktor anhéangen. An der
Baustelle aufgestellt, ist jedoch eine Treppe
erforderlich. Die an der Seitentiir jst meist
mit einer Plattform verbunden.

Zum Bau sind verschiedene Sorten Draht,

T mm

10 mm

mm

Fappe
& 2mm

Pappe, Papier, Drahtgaze, deren Maschen-
weite unter 1mm liegen sollte, und Zwei-
komponentenkleber erforderlich. Wem die
entsprechende Drahtgaze nicht zur Verfi-
gung steht, kann auch dinne Drahtstiicke
nebeneinander befestigen. Nidheres ist den
Skizzen zu entnehmen.

Fiur die Ricktiir ist die Treppe dann ohne
Plattform zu verwenden. Ergdnzt werden
muf lediglich auf beiden Seiten ein Geldn-
der. Die Treppe wird grau lackiert.

J. Lehmann, Karl-Marx-Stadt;

Zeichnung: Verfasser

" ]
3
s
_ — gewinkelfe
Drah r
" e Mechvintel
e:i-nnctfr moglich)
W er
Draht

Eingeschottert
und doch abnehmbar

Wenn beim Bau von Modellbahnanlagen die
Gleise und Weichen vorbildgetreu einge-
schottert wurden, so kénnen sie bei nach-
traglichen Anderungen der Streckenfiihrung
meistens nicht ohne Zerstérung entfernt und
neu verlegt werden.

gas aber muB nicht so sein, es geht auch an-
ers:

1. Gleisstiick auf ein Blatt Zeichenkarton auf-
legen, Umrisse anzeichnen, ausschneiden;
2. die ausgeschnittenen Unterlagen mit brau-
ner Plakatfarbe streichen und trocknen las-
sen;

3. die Unterlagen mit Klebstoff (Latex-farblos)
einstreichen, Gleisstiick sofort auflegen und
mit Schotter (Kaffeesatz) bestreuen;

4. nach dem Trocknen des Klebstoffs
Gleisstiick umdrehen und (berschiissigen
Schotter abklopfen;

5. das fertig eingeschotterte Gleisstiick nun
verlegen und mit kleinen Négeln oder Holz-
schrauben befestigen.

Diese Methode ist auch fir Weichen an-
wendbar. Allerdings darf im Bereich der be-

wegten Teile die Unterlage nicht mit Leim
bestrichen werden.

M. Riedel, Suhl
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1 Zusammenbau des hinteren Teils vom Emp-
fangsgebaude

2 Bau des Mittelteils; Aufbau des Vorderteils

3 Teile des Anbaus

4 Veréinderungen, die am Dach notwendig wer-
den

5 Aufbau des Giiterschuppens

6 Die fiir das Nebengebdude verwendeten Teile
7 Das Dienstwohngebéude

8 Das Empfangsgebdude von der Bahnsteigseite
aus gesehen -

9 ... und hier von der StraRenseite

10 Das Dienstwohngebdude

11 Der Giterschuppen; die Trennfuge der AuBen-
platten wurde mit dem Dachrinnenfallrohr ver-
deckt. 4

12 Das Nebengebéude; der auf dem Dach befe-
stigte Freileitungsmast ist mitunter auch heute beim
Vorbild anzutreften. :

Fotos und Zeichnungen: Verfasser
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Frank Rausendorf (DMV),
Beutha

Bahnhof
mit
Nebengebauden

Beim Aufbau der Heimanlage
suchte ich ein geeignetes Emp-
fangsgebéude fir den das Kern-
stlick der Anlage bildenden
Bahnhof. Die handelsiiblichen
Bausétze entsprachen nicht mei-
nen Vorstellungen. Die daraus
zu bauenden Bahnhdfe waren
einfach zu klein. Dennoch sollte
das Gebédude aus maglichst vie-
len handelsiiblichen Bauteilen
entstehen. Angeregt durch ei-
nen nahegelegenen Bahnhof
nahmen meine Vorstellungen
Gestalt an. Grundlage bilden
zwei Bausétze ,Bahnhof Rade-
burg” des VEB VERO, Betriebs-
teil 5, Marienberg-Hiittengrund.
Daraus baute ich dann ein Emp-
fangsgebéaude, ein Dienstwohn-
gebiude, einen Giterschuppen
und ein Nebengebéude.

Den einzelnen Nummern der
Bauteile wurde zur besseren Un-
terscheidung, aus welchem Bau-
satz sie stammen, eine 1 bzw. 2
vorgesetzt. Das Empfangsge-
béude untergliedert sich in Hin-
ter-, Mittel- und Vorderteil mit
dem sich daran anschlieBenden
Anbau. Der hintere Teil des Ge-
baudes (Abb. 1) wird, wie vom
Hersteller vorgesehen, zusam-
mengebaut, Es werden die im
Erdgeschol (Teil 114) vorhande-
nen Tiir- und Fensteréffnungen
mit dekoriert. Das Mittelteil
(Abb. 2) wird nach dem Kiirzen
der Teile 227 und 231 herge-
stellt. Dabei ist zu beachten, daf
beim Teil 231 von der Tiirseite
und beim Teil 227 von der ange-
fasten Seite aus abgemessen
wird. Die 45°-Fasen werden
grundsitzlich nicht entfernt. Von
den Teilen 136 und 142 sind die
kleinen Ecken abzutrennen und
an die Teile 236 und 242 anzukle-
ben. Beim Aufbau des Vorder-
teils (Abb. 2) mufl vom Teil 209
der Sockelansatz sauber abge- -
trennt und oben wieder ange-
klebt werden. Das so veranderte
Teil 209 wird um 180° gedreht
verwendet, um die Flucht der
AuBenwinde von Hinter- und
Vorderteil des Gebaudes zu er-
reichen. Das Teil 214 wird nicht
dekoriert, hier schlief8t sich der
Anbau (Abb. 3) an. Die in der Ab-
bildung hintere Wand ist der
Rest des Teils 227. Die Vorder-
wand ist vom bisher noch nicht
verwendeten Teil 127 zu gewin-
nen (rechte Seite). Aus der

Abb. 4 gehen die am Dach not-

[=-]

w

12

wendigen Veridnderungen her-
vor.

Den Aufbau des Giiterschup-
pens zeigt Abb. 5. Beim Teil 195
wird die Fenstertéffnung nach
unten vergroBert. Dadurch kann
die Tur 33 eingesetzt werden.
Daneben ist eine Fensterdffnung
fur ein Fenster 3 anzubringen.
Beim Abségen des Dachs sollte
die angedeutete Dachpappbahn-
trennlinie am 70 mm breiten Teil

2100 beachtet werden. Wenn
bei Beleuchtung des Modells
auch die Oberlichter mit erhellt
werden sollen, muR die Innende-
koration ebenfalls verdndert
werden.

Aus Abb. 6 sind die fir das Ne-
bengebiude verwendeten Teile
ersichtlich. Die Vorderwand ist
der rechte Abschnitt vom Teil
136 und die Riickwand der linke
Abschnitt vom Teil 142. Beim
Giebel 139 sind die Klebeleisten
fiir das Dach zu entfernen. Um
die glatte Fliche etwas zu ver-
decken, habe ich davor den
Schuppen gesetzt. Das Dienst-
wohngebéude (Abb. 7) wird nun
aus den noch tbrig gebliebenen
Teilen zusammengesetzt. Es
empfiehlt sich, mit der unteren
Riickwand zu beginnen. Die Tiir-
offnung wird mit einem Abfall-
stiick so von unten zugesetzt,
daR an diese Stelle ein Fenster 3
kommt. Dafiir sollte die zweite

(nunmehr dritte) Fensteréffnung
von rechts so vergroBert wer-
den, so daR die noch tbrige Tiir
5 (oder 1) noch Platz hat. Das
Giebelteil 292 wird in der Hohe
dem Teil 294 angepallt. Das vom
Giiterschuppen Ubrig geblie-
bene Teil 294 mul nun noch auf
eine Lange von 78 mm gebracht
werden. Das andere Reststiick
des Giterschuppens, Teil 289,
dient als Giebelunterseite. Dazu
ist noch das seitliche Ansetzen
eines 6 mm breiten Streifens
vom Teil 127 notwendig. Die
Vorderwand der ersten Etage be-
steht aus dem Reststiick 136 und
einem 30mm breiten Stiick vom
Teil 142. Die hintere Wand bil-
den dann der Rest vom Teil 231
und noch ein Stick vom Teil 127
{48 mm). Der mit x gekennzeich-
nete Giebel bleibt noch offen, da
dafir aus den Baus&tzen nichts
mehr {ibrig ist. Man kann den
Giebel mit einem Stiick Dach-
platte aus einem &lteren Bausatz
schlieBen. Natiirlich eignet sich
dafiir auch die im Handel ange-
botene groBe Dachplatte. Aber
ebenso ist es moglich, durch das
Einkleben von diinnem Sperr-
holz den holzverschalten Giebel
zu imitieren. Die vom Empfangs-
gebdudemittelteil {ibrig geblie-
benen Dachplatten 265 werden
auf 96-mm-Lénge gekirzt und
auf das Dienstwohngebaude auf
geklebt.
Zum SchluB noch ein paar Hin-
weise. Diese Anleitung soll nur
den prinzipiellen Weg zum Bau
der Gebéude darstellen. Auf die
vielen durch das Zerteilen von
Wandplatten notwendigen An-
passungsarbeiten ist hier nicht
eingegangen worden. Die ein-
zelnen Gebaude wurden im gro-
Ben und ganzen mit den vorge-
sehenen Einzelteilen dekoriert.
Da z. B. die Sockelstreifen fir
die Verdnderungen nicht aus-
reichten, habe ich beim Neben-
und Dienstwohngebiude Prig-
pappenstreifen verwendet. Da
eine einheitliche Farbgebung al-
ler Gebédude eines Bahnhofs rela-
tiv selten ist, sollte das Wohnge-
baude oder der Giiterschuppen
zntsprechend verdndert wer-
en.
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Dipl.-Ing. Manfred Neumann (DMV),
Dresden

Zu den Ausstellungs-
erfahrungen
mit Radsatzen

Das Radsatzproblem ist schon so alt wie
die Modelleisenbahn selbst. Offentlich
diskutiert wurde es bei uns, als der
+AusschuB NORMAT" der Gruppe Mo-
delleisenbahn in der Industriegewerk-
schaft Eisenbahn im Jahre 1953 seine er-
sten Entwiirfe der ,Modellbahn-Nor-
mung” vorstellte. Verdffentlicht wurden
sie in der Zeitschrift ,Der Modelleisen-
bahner” Heft 9/1953 (!). Prof. Dr.-Ing.
H. Kurz legte schlief8lich mit dem Buch
+Modellbahn-Technik I im Jahre 1956
umfangreiche Untersuchungsergeb-
nisse vor, die im Entwurf der ,Normen
Europdischer Modelleisenbahnen”
(NEM) 311 zusammengefaBt werden
konnten.

Bereits 1958, vier Jahre nach der Griin-
dung des MOROP, erschienen die
NEM-Normen 310, 311, 312, 313, 314
und andere. Auch sie wurden im ,me”,
und zwar in den Heften 6 und 8/1960,
vorgestellt. Interessant ist dabei, dal im
Normblatt NEM 311 das Profil des Vor-
bilds in das Modellradprofil eingezeich-
net war. Im Jahre 1977 wurde die
NEM 311 mit geringfiigigen Anderun-
gen neu herausgegeben. Wenn auch in-
zwischen weitere 10 Jahre vergangen
sind, hat sich am Radsatzproblem nichts
gedndert.

Im ,me” 5/86 stelite Dipl.-Ing. Olaf Her-
fen erstmals Ausstellungserfahrungen
mit verschiedenen NEM (311)-H0-Rad-
2a

28 me
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1 Gegeniiberstellung von verschiedenen Radsét-
zen

NenngréBe N:

1N PIKO-Radsatz

2 N PIKO-Radsatz fiir Y-N-Wagen

3 N Rivarossi-Radsatz

4 N Roco-Radsatz

5 N Fleischmann-Radsatz

6 N AG 3/110-Radsatz (zweiseitig isoliert)

NenngriiBe TT:

17T Plastradsatz BTTB

2 TT Metall-Plastradsatz BTTB

6 TT AG 3/110-Radsatz (zweiseitig isoliert)

2b

Nenngriile HO:

1 HO PIKO-Plastradsatz

2 HO PIKO-Metallradsatz

3 HO Prefo-Radsatz

4 HO Radsatz der Fa. Vandamme, Berlin
6 HO AG 3/4-Radsatz (MeiBen)

2 Ausgewdhite N-Radprofile von Industrie-Radsét-
zen (MaRstab etwa 5:1) .
2a Piko-N-Radsatz, Zinklegierung blank, kein NEM-
Profil

2b Roco-N-Radsatz Stahl geschwiérzt, kein NEM-
Profil

2c Fleischmann-N-Radsatz

Stahl geschwirzt, dem NEM-Profil angepaRt

2c
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Werkstoff: 95SMn 28, X 120rMoSi7, X12CrNiS 16,8

Ben N und TT untersuchten wir zu-
néchst Radsatze und -profile bekannter
Hersteller (Abb. 1). Die Gegeniiberstel-
lung zeigt z. T. erhebliche Unter-
schiede. Auch heute steht kaum ein in-
dustriegefertigter Radsatz mit NEM-Pro-
fil zur Verfiigung (Abb. 2). Nur die VEB
PIKO und BTTB haben erste Schritte un-
ternommen.

In die Entwicklung des neuen Radprofils
bezog die AG 3/110 des DMV verschie-
dene Aspekte des Vorbilds (TGL 6080)
mit ein. Beim Betrieb des Vorbilds gilt
u. a. der Kontrolle der Achse sowie des
Radprofils und seiner Abnutzung sehr
groBe Aufmerksamkeit. Zum Beispiel
wird der Seitenschlag einer Radscheibe
bei der Herstellung und danach im Be-
trieb hauptsédchlich nach Entgleisungen
gemessen. Dabei gilt fir Wagen eine
Abweichung vom Rundlauf von 2mm
und bei Triebfahrzeugen von 0,8 mm.
Wenn diese Verhiltnisse auch nicht auf
das Modell direkt iibertragbar sind, zei-
gen sie doch Reserven fiir einen siche-
ren Modelleisenbahnbetrieb.

Aus den Untersuchungen an vorhande-
nen Modell-Radsétzen geht hervor, dafl
einen wesentlichen Anteil am sicheren
Lauf des Radsatzes die Gestaltung der
Lauffliche des Rades und die exakte

95 20K o a.
MaB)| a; | a; b | b c d ér | & r n g Ra
7 — — | = |7 \#ae)] = | °F | = | =
o0
N 44 50 — 2403 72 | 78 92 20 o0/ g5
a0
T 58 57 .- 2,_4@’ 94 |10,71 025 20 q02 | 05

3 Radprofil des TT- und N- (HO,-) Radsatzes der
AG 3/110 des DMV

1 = Spurkranzscheite!

2 — Hohlkehle

3 — mittlere Laufkreisabene

a Neigungswinkel der Laufflache

sétzen vor. Die in diesem Beitrag disku-
tierten negativen Beeinflussungsfakto-
ren an vorhandenen Radsatzen der In-
dustrie sind bei kleineren NenngréBen
noch wesentlich gréBer. So wurden in-
zwischen mit neuentwickelten Radsét-
zen der NenngroBen N und TT der Ar-
beitsgemeinschaft 3/110 Dresden des
DMV wihrend der Ausstellungen der
Arbeitsgemeinschaften 3/13 Karl-Marx-
Stadt und 3/31 Pirna Erfahrungen ge-
sammelt, die hier ergdnzend dargelegt
werden sollen.

Zur Entwicklung und Erprobung geeig-
neter Metallradsdtze in den Nenngrd-

4 Angewendete Mafe fir die TT- und N-
{HO,-) Radsitze

5 Radprofil des N-Rades der AG 3/110 des DMV
Fotos und Zeichnungen: Verfasser
Montagefiihrung

scheibe sowie Radscheibe—Achse (auch
bei einwandfreier Gleislage) haben.

Hierbei ist die Gestaltung der Isolier-
buchse und deren Materialeinsatz be-

sonders wichtig. Steht die mittlere Lauf-
kreisebene des Rades nicht exakt 90°
zur Achsmitte, tritt neben der erhéhten
unkontinuierlichen Reibung zwischen
Spurkranz und Schiene infolge Seiten-
schlag des Rades eine héhere_ Entglei-
sungsgefahr auf. Liegt dazu am Uber-
gang der Spurkranzflanke zur Lauffla-
che, der sogenannten Hohlkehle, kein
Radius vor und ist die Lauffliche nicht

Isolierbuchse—Rad-

geneigt, dann fehlt beim Lauf jegliche
selbsttitige Einstellung des Radsatzes
auf die Mitte des Laufkreises und somit
auf die Mitte des Gleises. Damit steigt
die Entgleisungsgefahr weiter an.
Schmutzaufnahmen des Rades werden
in der fehlenden Hohlkehle abgelagert
(Abb. 3). Diese Erkenntnisse zeigten
uns, daB die Anwendung des NEM-Pro-
files fir den Modell-Radsatz bei kleine-
ren NenngroBen eine noch gréRere Be-
deutung hat. Die wirtschaftliche Her-
stellung eines vollwertigen
NEM 311-Profiles ist nicht einfach, aber
durchaus mdglich. Die Arbeitsgemein-

-schaften 3/4 Meilen und 3/110 Dres-

den des DMV haben dabei zahlreiche
Erfahrungen gesammelt.

Um eine hohe Genauigkeit zu gewéhr-
leisten, wurden die Radprofile bei den
TT- und N- (HO,-) Radscheiben mit spe-
ziellen Drehstdhlen in nur einem () Ar-
beitsgang hergestellt. Abb. 4 zeigt, daB
auch die Toleranzen zur Bohrung fir
die Isolierbuchse sehr klein gehalten
sind. Zur einfacheren Handhabung und
im Interesse einer hoheren Rundlaufge-
nauigkeit muBten die Radsdtze auf bei-
den Seiten mit einer neuentwickelten
Isolierbuchse versehen werden. Die
dazu speziell entwickelten sehr ge-

5

nauen Montagevorrichtungen zum Ein-
driicken der Isolierbuchse sowie der
Achse schlieBen Fehler im Rundlauf des
Radsatzes fast aus. In zahlreichen MeB-
reihen bei N-Radsédtzen wurden Abwei-
chungen im Rundlauf von = 1/100 mm
ermittelt.

Die so hergestellten zweiseitig isolier-
ten Radsdtze der NenngréBen TT und N
(HO,) bewdhrten sich trotz des sehr
niedrig gewdhlten Spurkranzes bisher
sehr gut (Abb. 4 und 5), so dal die bis-
herigen dargelegten Erfahrungen von
der Arbeitsgemeinschaft 3/110 des
DMV bestitigt werden kénnen.
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Hans-Wolfgang Harden,
Wremen-Hiilsing (BRD), und
Dipl.-Ing. Wolfgang List (DMV),
Stendal

Das
gute Beispiel

Signalbriicken und -ausleger

Auf vielen Bahnanlagen finden wir noch
jene beeindruckenden Bauwerke, die in
der ersten Hilfte unseres Jahrhunderts
entstanden, vor allem auf den groRen
Berliner Fernbahnhéfen und entlang
der S-Bahn-Strecken, auf fast allen dlte-
ren GrofRstadtbahnhotfen und auch auf
vielen mittleren und kleinen Bahnhdfen.
Im Laufe der Jahre sind viele von ihnen
abgebaut, manchmal aber auch auf mo-
derne Tageslichtsignale umgeristet
worden. Da sich diese Konstruktionen
bis in unsere Zeit erhalten haben, kon-
nen sie recht dekorativ auch auf Mo-
dellbahnanlagen nachgebildet werden,
sofern sie eine Daseinsberechtigung ha-
ben! Zur Begriffsbestimmung zitieren
wir aus dem transpress-Lexikon ,Eisen-
bahn": .

— ,Signalbriicke: Uber mehrere Gleise
reichende Briickenkonstruktion zur Auf-
nahme von Form- oder: Lichtsignalen,
wenn diese wegen beschrinkter Platz-
verhiltnisse nicht zwischen Gleisen auf-
gestellt werden konnen.” ...

- ,Signalausleger: Uber das Gleis her-
ausragende einseitig gestiitzte Tragkon-
struktion zur Aufnahme von Form- oder
Lichtsignalen; Anwendung bei ungiinsti-
gen ortlichen Verhéltnissen, wenn Si-
gnal weder rechts noch links vom Gleis
aufgestellt werden kann.”

Aus diesen Zitaten geht hervor, daf un-
zureichende Platzverhiltnisse ein Krite-
rium fur die Aufstellung waren. Der

Gleismittenabstand zweier benachbar-
ter Gleise mufite bei Verwendung der
friiher Giblichen Gittermaste mit quadra-
tischem Querschnitt mindestens 4,9m
betragen, damit der notwendige Raum
fur die Signalaufstellung neben dem zu-
gehorigen Gleis vorhanden war. Ande-
renfalls konnten Signale mit Schmalma-
sten aufgestellt werden (Mastbreite nur
100 mm gegeniiber 264 bzw. 324 mm
bei Gittermasten). Zu diesen Platzpro-

blemen kamen noch mangelhafte Sicht-

verhéltnisse hinzu, wie sie durch die
Streckenfiihrung (Kurve im Einschnitt)
oder die Bahnsteigliberdachungen ort-
lich gegeben waren. Beide Gesichts-
punkte sind bei der Gestaltung von Mo-
dellbahnanlagen zu beriicksichtigen,
um die vorbildgetreue Nachbildung
glaubhaft zu machen.

1 Signalausieger mit Hauptsignal im Bahnhof
Schonebeck (Elbe)

2 Signalausleger mit hangendem Vorsignal im
Bahnhof Bremen

3 Signalausleger mit Gleissperrsignal im Bahnhof

5

Dresden-Neustadt

4 Signalausleger mit zwel séchsischen Hauptsi-
gnalen im Bahnhof Schwarzenberg (Erzgeb.)

§ T-formiger Signalausleger (,Kandelaber") mit
drei Hauptsignalen im Bahnhof StaBfurt




6 Signalbriicke mit zwei Hauptsignalen, einem
héngenden Vorsignal und einem Signal fir riick-
kehrende Schiebelokomotiven im Bahnhof Stendal
7 Signalbricke mit zwei Hauptsignalen, vier hén-
genden Vorsignalen (mit Arbeitsbiihne) und einer
Schutzbude im Bahnhof Hamburg-Altona (km 2,1)
8 Signalbricke mit je zwei Haupt- urd Vorsigna-
len im Bahnhof Hamburg-Altona (km 2,8)

9 Reger Zugverkehr unterhalb der Signalbriicke
im Bahnhof Hamburg-Altona (km 2,8)

10 Signalbriicke mit zwei Hauptsignalen und ei-
nem stehend angeordneten Vorsignal im Bahnhof
Camburg (Saale)

11 Signalbriicke mit drei Hauptsignalen und einer
Uhr im Bahnhof GroBkorbetha

Es sei an dieser Stelle darauf hingewie-
sen, dal erst um die Jahrhundertwende
(!) der Signalstandort der ,Armsignale”
oder ,Signale am Signalmast” — also un-
serer heutigen Hauptsignale — sowie in
der Folge auch der Vorsignale in den
«PreuBischen Anweisungen fir das Ent-
werfen von Stellwerken” aus dem Jahre
1904 eindeutig festgelegt wurde. Dar-
aufhin waren umfangreiche Arbeiten er-
forderlich, um einerseits die bis dahin
gebrduchlichen, nunmehr aber abwei-
chenden Standorte und andererseits die

C o ——
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Ansammlungen von Einzelmasten ne-
ben den Gleisen aufzugeben. Wenn
maglich, wurde durch das Auseinander-
ziehen der Gleise der zwischen ihnen
benétigte Freiraum zum Aufstellen der
Signalmaste geschaffen.

Die Signalausleger (auch Signalstiander)
wurden dann verwendet, wenn nur
eine kleine Anzahl benachbarter Si-
gnale aus den vorgenannten Griinden
aufzustellen war. O?trnals trugen sie nur
einen Signalmast. Dann war der Ausle-
ger einseitig auskragend ausgebildet.
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Ein zeitgendssisches Bilddokument vom
Bahnhof. Schwarzenberg (Erzgeb.) be-
legt die seltene Anordnung zweier Si-
gnale auf einem einseitig herausragen-
den Ausleger, wobei sich beide Signale
weit rechts auBerhalb ihres dazugehori-
gen Gleises befanden (Abb. 4).

Im Bahnhof StaBfurt entstand die Auf-
nahme des zweiseitigen, dabei noch un-
symmetrischen Auslegers mit drei
Hauptsignalen. Alle Signalmaste sind
unterschiedlich hoch. Bei diesem Ausle-
gertyp stehen alle Signale senkrecht
Uber ihrem Gleis (Abb. 5).

Beim Nachbau einer Signalbriicke sollte
man sich auf eine mit drei bis vier Si-
gnalen beschrénken. Es gab zwar die
genormten, d. h. den Einheitszeichnun-
gen fir Stellwerksteile entsprechenden
Signalbriicken- und Aauslegerkonstruk-
tionen. Jedes Bauwerk mufte aber bei
Bedarf den gegebenen &rtlichen Ver-
héltnissen angepaRt werden. Die einzel-
nen Signalbaufirmen boten um die Jahr-
hundertwende in ihren Katalogen stets
nur Baumuster an.

Auf den Signalbriicken der Grofstadt-
bahnhofe standen oftmals sogar Dop-
pelsignale (Signale mit Fliigeln fiir beide
Fahrtrichtungen an einem Mast), wobei
die eine Signalseite als Ausfahrsignal
diente, wihrend die andere ein Wegesi-
gnal (Ergénzung zum Einfahrsignal) dar-
stellte. Spéter sind Doppelsignale in
zwei Einzelsignale aufgelost worden,
von denen jedes fiir eine Fahrtrichtung
galt (um 1930). Signalbriicken wurden
von mindestens zwei Stiitzen getragen,
die im Mauerwerk verankert waren.
Dieses Mauerwerk — ortlich auch Beton
— wies zum Schutze der Stiitzenkon-
struktion gegen entgleiste Fahrzeuge
oftmals abgeschrigte Flichen und
runde oder spitz zulaufende Stirnseiten
auf. Man kénnte sie mit Pfeilern von
Strombriicken vergleichen! Bei der Si-
gnalbriicke im Bahnhof Miincheberg
(Mark) ist die eine Stiitze so zwischen
den Gleisen angeordnet, daR die
Briicke einseitig auslegerartig auskragt.
Wieder ist wegen der besseren Unter-
scheidbarkeit eine unterschiedliche
Masthdéhe gewahlit worden.

Die Pfeiler der Signalausleger und
-briicken waren als ebene oder réumli-
che Fachwerkstiitzen aus Winkel- und
Flachstah| ausgebildet. Die Ausleger-
bzw. Briickenkonstruktion selbst war in
der Regel aus U-Profilen, Winkel- und

Flachstahl zusammengefiigt. Zum Betre--

ten diente eine Leiter aus Rundstahl-
sprossen oder eine Treppe mit Trittstu-
fen aus Riffelblech, die zum Laufsteg
(mit Bohlenbelag) fiihrte. Ausleger bzw.
Briicke und Aufgang wurden mit Gelédn-
dern versehen. Zum Schutze der Stahl-
konstruktion gegen die aggressiven
Rauchgase der Dampflokomotiven wa-
ren Uber den Gleisen an der Unterseite
der Briicken und Ausleger Rauchabwei-
serflichen aus Blech oder besonders
impragniertem Holz befestigt.

Neben den stets stehend angebrachten
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12 Kopie der Zeichnung eines Signalauslegers
aus dem Katalog der Fa. Max Judel, Braunschweig,
1912

13 Kopie der Zeichnung einer Signalbriicke aus
dem Katalog der Fa. AEG, Berlin, 1904

14 Kopie eines Blattes der Einheitszeichnungen
fur Stellwerksteile vom RZA Berlin, 1934, mit den
wichtigsten MaBangaben fir einen Nachbau

Fotos: W. List, Stendal (1, 3, 5, 6, 10, 11); H.-W.
Harden, Wremen-Hilsing (2, 7-9); Sammlung
G. Meyer, Aue (4);

Zeichnungsvorlagen: H.-W. Harden, Wremen-Hiil-

sing

8/ 50, 287 bes 286 vrd 370 “"’“;ﬂ';”m
ml vorgesteitien Vorsignolon }"«”w

Formhauptsignalen (ein-, zwei-, dreitli-
gelig) trugen manche Briicken zusétz-
lich noch Uhren oder manchmal auch
Buden fir die Aufbewahrung von Er-
satzlaternen, Petroleum oder Propan-
gasflaschen sowie zur Laternenwar-
tung.

Die Formhauptsignale erhielten in der
Regel einen verkiirzten Mast mit folgen-
den Masthohen (Abstand Mastunter-
kante—FlGgeldrehpunkt des obersten

Flu?els):

einfligelig: 3,0bis50m
zweifligelig: 4,5bis8,0m
dreifligelig: 7,0 bis 8,0 m.

Dagegen befestigte man die Formvorsi-
gnale hdngend an der der Fahrtrichtung

zugewandten Seite des Bauwerks. Aus-
leger und Briicken trugen Vorsignale,
wenn der Gleisabstand kleiner als 5,1m
und selbst die Aufstellung eines hohen
Vorsignals mit Schmalmast nicht mehr
maglich war. Durch die hdngende An-
ordnung konnte die Signalscheibe wie-
der — wie bei normal auf der Erde ste-
henden Vorsignalen — in Augenhéhe
des Lokomotivfiihrers angebracht wer-
den. Bei der Freistellung klappte die
Scheibe nach unten um. Die Laternen
mit den Farbblenden fir die Nachtzei-
chen hingen tber der Scheibe nach
rechts steigend. Sie zeigten dieselben
Lichter wie die Regelvorsignale.

Bei dreibegriffigen Vorsignalen hing
der Zusatzfliigel oberhalb der Scheibe
und zeigte mit der Spitze nach unten
zur Scheibe hin. Noch oberhalb der La-
ternen befand sich die Vorsignaltafel,
die sonst etwa einen Meter vor dem
Vorsignalmast steht, und deckte die La-
ternenaufzugswinde und den Antriebs-
kasten ab. Um alle Schmierstellen, Ge-
lenke und Antriebsteile gefahrlos errej-
chen zu kénnen, wurden korbahnliche
Arbeitsbiihnen unterhalb der Briicke
rechts neben dem herabhdngenden
Mast angebracht, die man von oben be-
steigen konnte.

Im Bahnhof Camburg (Saale) ist im Zuge
der Elektrifizierungsarbeiten das vor-
dem hdngende Vorsignal auf die Briicke
gestellt worden (Abb. 10). Damit ist bei
den Wartungsarbeiten der Sicherheits-
abstand zum Fahrdraht gewdhrleistet.
Die hangenden Vorsignale befanden
sich knapp auBerhalb des Lichtraumpro-
fils. Hingen zwei Vorsignale direkt
fluchtend hintereinander (fir jede Fahrt-
richtung bei mehrgleisigen Anlagen je
eines), brachte man zwischen ihnen
eine groBe Tafel an (,Kinstlicher Hin-
tergrund”), damit der Lokomotivfiihrer
nur das fur seine Fahrtrichtung zutref-
fende deutlich erkennen konnte. Das
andere war dann verdeckt.
AbschlieBend noch ein Wort zu den
Stellvorrichtungen: Die Signale konnten
von den Stellwerken fernbedient wer-
den, Die Drahtziige wurden zumeist un-
terirdisch in abgedeckten Kandlen bis
an eine Stitze herangefiihrt. Uber Um-
lenkrollen sind sie bis zu den einzelnen
Signalantrieben hoch- und weitergelei-
tet worden. Elektrisch angetriebene Si-
gnale erhielten analoge Kabelzufiihrun-
gen.

Das Modell eines Signalauslegers oder
einer Signalbriicke 1dRt sich aus Bausét-
zen fir FuBgangerbriicken oder aber
aus Metallprofilen anfertigen. Die An-
triebskasten der Signale sollten in
Langsrichtung der Briicke, besser noch
unterflur angeordnet werden.
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dmv teilt mit

Einsendungen fiir Veréffentlichungen auf

Gewéhr Teilnahme von Kindern nur in

dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschaften
grundsitzlich iiber die zustindigen
Bezirksvorstinde zwei Monate vor
Erschemen des ]eweihgen Hettes an das
G k iat des D t
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR,
Simon-Dach-Strafle 10, Berlin, 1035, zu
schicken. Anzeigen zu ,Wer hat - wer
hram:ht? bitla direkt an das

leitung der Eltern.
Bestellung von Teilnehmerkarten nur
mittels Postanweisung bis zum
15. August 1988 unter Angabe der ge-
wiinschten Karten (Erwachsene/Kinder,
Fahrttag und Fahrt-Nr., ggf. Ausweichter-
mine) an:
Deutscher Modelleisenbahn-Verband
der DDR, Bezirksvorstand Berlin, Wil-
helm-Pieck-Str. 142, Berlin, 1054, sen-
den.
Die Teilnehmerkarten werden per Post

etariat im zugeschickt. Restkarten werden vor dem

Heft 1/1987 beachten. Eingang zur Fahrzeug-Ausstellung ver-
kauft. Zugeschlckte Karien werden nicht

zuriick 1 sind

Ausstellungen

Potsdam, 1500

Im Rahmen des jubiléums 150 Jahre Ei-
senbahnwerkstitten in Potsdam” finden
vom 17. bis 25. September 1988 folgende
Veranstaltungen statt: -

1. Fahrzeug-Ausstellung der DR auf dem
Geldnde des Bahnhofs Potsdam Stadt,
téglich von 10 bis 18 Uhr; Souvenirver-
kauf und Mitfahrten auf Dampflok.

schr]hlich an Bestelladresse bis zum

5. September 1988 zu senden.
Auslandische Interessenten kéinnen
durch Vermittlung des Reisebiiros der
DDR, Generaldirektion Berlin, an diesen
Fahrten teilnehmen.

Bezirksvorstand Berlin

Bad Diirrenberg, 4203
Modellbahn-Ausstellung der AG 6/20 im
Klubhaus der Saline, Am Apothekerberg.

2. Modellbahn-Al llung in Potsd
Ausstellungspavillon auf der Freund-
schaftsinsel, tiglich von 10 bis 18 Uhr.
3. StraBenbahn-Traditionsbetrieb mit ei-
nem historischen StraBenbahnzug zwi-
schen Potsdam Hbf und Potsdam Stadt,
taglich von 10 bis 18 Uhr.
4. Traditionsbetrieb vom Bf Potsdam
Stadt nach Beelitz Stadt und zuriick, je
zwei Fahrten an den Tagen 17., 19. bis
23, und 25. September 1988 mit dem Tra-
ditions-Personenzug der DR und wech-
selweise mit den Lokomotiven 62015,
65 1049 und 74 1230.
Fahrt 1: Potsdam Stadt Abfahrt/Ankunft
10.28/12.58 Uhr
Fahrt 2: Potsdam Stadt Abfahrt/Ankunft
14.00/15.47 Uhr
Teilnehmerpreis: Erwachsene 7,- M,
Kinder (6-10 Jahre) 3,50 M.
Fahrpi gaben und Lok

ftze chne

Wer hat - wer braucht?

Biete: (mogl. Tausch) HO, VT 04; Wind-
bergwg; Geh. BR 75 sichs.; Poster, Post-
kartenserien, Literatur. Liste anfordern!
Suche: HO, BR 23; 84; Rungen-, Kalkkii-
bel- 4achs. G-Wagen; StraBenfahrzeuge;
.Steilrampen {iber den Thiiringer Wald";
.BR 44”; Bw zur Dampflokzeit. Frank Rau-
sendorf, Hauptstr. 32, Beutha, 9151

Biete: HO, BR 42; 50; E110 DB; ETA Lan-
ger Mittelteil (Bausatz); Die Schmalspur-

bahnender Prignitz - Pollo; HO,-Personen-

u. Giiterwagen 2achs. von .tech

Offnungszeiten: 24. Juni von 15 bis 19
Uhr, 25. und 26, Juni von 10 bis 18 Uhr.

Barth, 2380 - AG 5/24

Anliflich des 100jahrigen Streckenjubi-

liums Velgast-Barth finden folgende

Veranstaltungen statt:

25, Juni 1988

Dampflokfahrten

Triebfahrzeugschau am ehemaligen

Kleinbahnhot. Offnungszeiten 9-17

Uhr

Modellbahn-Ausstellung in der Turn-

halle der ,Diesterweg-OS" {am Bleich-

wall - Stadtzentrum). Offnungszeiten:

12-17 Uhr

26. Juni 1988

- Triebfahrzeug-Ausstellung; Offnungs-
zeiten 9-17 Uhr

- Modelibahn-Ausstellung; Offnungszei-
ten 9-12 und 13-17 Uhr

Suche: HO, 3lt. Pkw-Modelle; Zugma-
schine; Robur; Feuerwehr-Léschwagen.
Rico Ménnel, Schweizer Str.5, Rotschau,
9801

Biete: Fotos, schwarzweill 18 cm % 24 cm
DR; Suche: ,Schiene, Dampf und Ka-
mera”; ,Steilrampen liber den Thiiringer
Wald". Andreas Keyser, Oberholz-Trift-
weg 14, GroBpisna, 7105

Biete: div. Eisenbahn- und Modellbahnli-
teratur. Liste anfordern! Suche:

.Schiene, Dampf und Kamera®, .Schmal-
spurbahnen in Sachsen”, ,Das Migelner

dell*. Suche: SKL (Bausatz); Gleis-Nivel-
lier-Stopfmaschine (Eigenbau). Nur
Tausch! Rolf Decker, Friedensstr. 23, Per-
leberg, 2910

Biete TT: T 334 (blau); .me" 6/1981; Mo-
delleisenbahnkalender 1975; .Das Si-
gnal” 14/1965, 24/1968, 29-32/1969,
33/1970; SW-Fotos (WPK) von DR-Loko-
motiven ab 1970. Suche: TT, Dreh-
scheibe, rollendes Material; Modell-
eisenbahnkalender 1979. Nur Tausch!
Matthias Hengst, Lischerstr. 33, Dres-
den, 8019

Biete: HO, BR 03 (DB); 70; 91; 89 (VT). Su-
che: HO, BR 58; 89 (T 3). Bernd Berger,
Siidstr. 3, PF 264, Roitzsch, 4412

Schmal netz”, Russische u, sowj.
Dampflok, Glasers Annalen (auler
19311947, 1947-1967), .Lok-Archiv Bay-
ern”, ,Die Saal-Eisenbahn”,  Historische
Bahnhofsbauten”. H him Weise,

PSF 282, llmenau 1

Biete: TT, £ 499; Doppelstock 2teil.; Run-
gen-, Plattform-, Behélterwagen. Suche:
TT, Geh. BR35; 221, 110; .me" 5,
1041984, 9/1985, 2, 12/1986. Heiko
Létsch, Dr.-Anna-Linckmann-Str. 24,
Gotha, 5800

Biete: HO, BRO1?, 01%, 50, 66, 80, B4, 89,
91; HO,-HERR Zugpackung; versch. Wa-
gen in HO,,; Rollwg in Schwarz u. Grau;
StraBlenbahn-Archiv 1-4; Literatur {iber
Schmalspurbahnen; Dias. Suche: HO,-

Biete: HO-StraBenfahrzeuge. Suche: HO,-
StraRenfahrzeuge, bes. ESPEWE: H3A;
Dampfwalze (grau); Unic-Pritschensattel-
zug; Robur-Koffer; W 312; Armeefahr-
zeuge u. a. (keine Panzer); ESPEWE-Kata-
loge (keine Kopien). Thomas Behrmann,
L.-Wiirdig-Str. 14, Dessau, 4500.

Modelle; Literatur u. Dias von eingest.
Schmalspurbahnen; Unterlagen der
ehem. Schmalspurbahn Wilkau H. - Carls-
feld; Fotos; Negative; Dias; Literatur;
Fahrkarten (auch leihw.); evil. Tausch ge-
gen Dias von anderen eingest. Schmal-
spurbahnen. Hans Werner, Viktor-jara-
Str. 15, Magdeburg, 3034,

2.,3.,9. und 10. Juli 1988
- Modellbahn-Ausstellung; Offnungszei-
ten 9-12 und 13-17 Uhr

Rostock-Warnemiinde, 2530
Modellbahn-Ausstellung der jugend-
gruppe der AG 8/5 auf dem Bahnhof
Warnemiinde in der Zeit vom 14, Juli bis
24, Juli und vom 11. August bis 21. August
1988. Offnungszeiten: jeweils Montag bis
Freitag von 14 bis 18 Uhr, Samstag und
Sonntag von 10 bis 18 Uhr.

Sonderfahrten

Bezirksvorstand Dresden
Dampflok-Sonderfahrt am 16. Juli 1988
mit dem Traditions-Eilzug ab Zwickau
zum Besuch der Bahnhofsfeste in Nossen
und Radebeul Ost, Der Zug wird bewirt-
schaftet. Abfahrt in Zwickau etwa 6.30
Uhr, Riickkehr gegen 19.40 Uhr. Teilneh-
merpreis (einschlieBlich Eintritt fiir Mo-
dellbahn-Ausstellung und Bahnhofsfe-
ste): Erwachsene 36,- M, Kinder bis 10
Jahre 18,40 M, DMV-Mitglieder (nur bei
Angabe der Mitgliedsnummer) 32,- M.
Teilnahmemeldung durch Einzahlung
des entsprechenden Betrags, per Postan-
weisung, bis 30. 6. 1988 an: Manfred Ti-
scher, Andersen-Nexd-5tr. 3, Zwickau,
9590. Der genaue Fahrplan wird mit der
Fahrkarte zugeschickt.

Arbeitsgemeinschaften

Griindungen

MeiBen, 8250

Vors.: Michael Dérschel, Neumarkt 27
Auerbach, 9700

Vors.: Dr. Hans-Georg Mackel, Klingen-
thaler Str. 30, PF38-18

Erfurt, 5020

Vors.: Rudolf Amthor, Anger 11
Magdeburg, 3012

Vaors.: Detlef Grunert, Eickendorfer Str. 9

Biete: PIKO BR 50 (frisiert). Suche: PIKO
BR 23 (fahrbereit). Nur Tausch! Lothar
Ahlmann, Feldstr. 63, Libz, 2860

Biete HO, BR 89, 91, 75. Suche: HO,.,

BR 99, 2 Pew u. 1 Pwg (HERR); 1 Gw of-
fen, 1 Gw gedeckt. Nur Tausch. Wilfried
Hesterberg, Rundstr. 4, Krien, 2141

Biete: N, BR 55; Ersatzteile fiir BR 55 u.
65; HO: BRO1%; BR 24 m. Triebt.; BR 95;
03; 89 DR; div. Giiter- u. Rensezugwagen.
Modellbahnbauten; D

(Slowvart); Die DR von A- Z Suche: ma
von 1952 bis 1965 mit Sonderheften;

BR 89 siichs.; Gehduse BR 89 sichs.;

BR 84; Deutsche Dampflokomativen ge-
stern u. heute; Museumsliokomaotiven.
Hans-Dieter Jantzen, Nordring 46, Eilen-
burg, 7280.

Suche: Fotos u. Material zur Erarbeitung
einer Dokumentation lber die Kleinbahn
Selten-Hachenberg sowie Fotos von
Stralenbahnen in der VR China, Vietnam
u. Nordamerika. Wolfgang Wagner, Leh-
mannstr. 25, Dresden, 8036.

Biete: HO, BR 23 (def.); 24, 64, Stédteex-
preBwg; .Lokomotiven von Borsig™; Kleine
Eisenbahn ganz einfach, - ganz groB, -
ganz raffiniert; Modellbahnbiicherei 1, 3,
4, 6; .me" |hg. 1975-1982. Suche: HO,
BR42; 91; SKL; div. Glterwg; Kessel fir
BR 01 Altbau; MK 4 _Radeberger”;

.D flok-Archiv 2; ,Steilr iber
den Thurmger Wald"; ,Museumsloko-
motiven™ und .Museumstriebwagen”;
..Die Modelleisenbahn 1* (Trost); . Die
Saal-Eisenbahn”; ,Das Bw zur Dampflok-
zeit”. H.-D. Herz, Karl-Liebknecht-Str. 5,
Leinefelde, 5600.
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AG 3/140 ,StraBenbahnfreunde
Karl-Marx-Stadt”

Am 2. und 3. Juli 1988 veranstaltet die AG
3/140 anldBlich ,90 Jahre StraBenbahn-
hot Altendorf” TraditionsstraBenbahnbe-
trieb auf der Linie 3 des VEB Nahverkehr
Karl-Marx-Stadt zwischen Zentralhalte-
stelle und Rottluff. Eingesetzt wird der of-
fene Tw 69. Die Abfahrt ab Zentralhalte-
stelle erfolgt an beiden Tagen stiindlich
9.30 bis 17.30 Uhr.

Bei Regen kann kein Traditionsbetrieb
stattfinden! Fahrscheine (0,50 M) und
Souvenirverkauf am Wagen. Voraussicht-
lich kleine Fahrzeug- und Modellausstel-
lung.

AG 2/5 Forst

Die AG 2/5 Forst bietet als erstes Stiick
einer mehrteiligen Serie ,Berufe mit Tra-
dition” die SK ,Zugfiihrer” im Dreifar-
bendruck an. Der Beleg kann fiir 0,40 M
(blanko) bzw. 0,50 M mit Frankatur und
neuem zweisprachigen T-St. zuziiglich
0,50 M Versandkosten nur per Postan-
weisung bezogen werden iiber: DMV,
AG 2/5, PF 123, Forst, 7570. Reststiicke
der Vorjahre sind noch erhéltlich.

AG 6/52 - Leipzig

Anl&Rlich , 150 Jahre Eisenbahnstrecke
Leipzig-Wurzen” gibt die AG einen Son-
derbriefumschlag (Abbildung der alten
Wurzener Muldebriicke) heraus. Bestel-
lungen von Blankoumschlidgen zum Preis
von 0,20 M zuziigl. 0,50 M Versandko-
sten per Postanweisung an: Volker
Wiinckhaus, Egon-Erwin-Kisch-Weg 41,
Leipzig, 7027.

AG 3/75 ,Eisenbahntradition" Zwickau

Neue Anschrift:

Reichenbacher Str. 58, Zwickau, 9540,

Sprechzeiten: Dienstag 14-18 Uhr
Freitag B-12 Uhr

Telefon: Basa 8 21/63 48, Post B9 63 48.

Biete: transpress-Literatur; Broschiren;
.me" Jhg. 1954-1987; Kataloge; Kleinse-
rienerzeugnisse; Loks, Wagen in HO,
HOp, HO,, TT u. N. Suche: div. Lokschil-
der; Kataloge, Kleinserienerzeugnisse;
Material in HO,, HO,., HERR, _technomo-
dell”; def. Material in HO, TT u. N.; .me"
1952, 1953. Liste anfordern! Frithjof
Krause, Brambacher Str. 51, Leipzig,
7060.

Biete: TT, BR 130; 110; 56; 23; 35 sowie
Wagen aller Art. Suche: TT, V 75; T 334;
V 180; V 200 (rot u. braun); E 11, 42, 94;
BR 120; Elektro-Schnelltriebwg , Transi-
stus” (3teil.); Mittelteile fir , Intourex”;
Autotransporter; Personenwg Baai; alte
TT-Kataloge. Albrecht Reif, PSF 731, Gor-
litz, 8900.

Biete: HO, Holzschwellengleis; Industrie-
gebiude (Eigenbau); Mmelemsneg-
Oberlicht-, G-Wagen von EHLKE u. DIET-
ZEL; V100, Rang.-Lok 2achs.; VT 33;

BR 23; 55; 64; Laas-Einheit; PICO-Ex-
press-Mat., HO,: t-Fahrzeuge; N: rollen-
des Mat.; Entk.-Gleis; DKW; |BW u.a.;
transpress-Literatur. Suche: HO, BR 89;
91, E18; E46; E63; E94; Wagen von
EHLKE, DIETZEL u. PIKO; Drehgest.;
Kleinserienteile; N: Dampf- u. Diesel-
loks; Zubehdr; Wagen; Kfz; Kleinserien-
teile; Kupplungen, Metaliradsétze. Mo-
dellbahn/Eisenbahnliteratur. R, Felsberg,
Werlseestr. 65, Berlin, 1162

Biete: HO, BR 23; .me" 1/57, 6/73,
2-12/75, 10/78, 3, 4/79, 1/80, 11, 12/81.
Suche: K& in H0. Daniel Loffler, Niemal-
lerstr. 9, PF 25, Altenburg, 7400.
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Bei den nachfolgenden zum Tausch

geb Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von
Einrichtungen des Grofi- und
Einzelhandels vertrieben worden sind,
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste Nr. 2.

Biete Matchbox-Modelle, 2 Stiick

¥ 4-Opel, ¥ 7-Rolls Royce, Y 9-Simplex
(beschiidigt), von 20,- bis 50,- M; in HO
Drehscheibe (ehem. DDR-Fabrikat),

150,- M. Suche in H0 zu kaufen oder zu
tauschen BR 23, 50, 64, 75, 80, 84, B9 so-
wie Dampflok-Eigenbauten, Zuschr. an:

J. Ludwig, Hauptstr. 33, Bad Kleinen, 2403

Biete .Dampflok-Archiv 17, 5. Aufl., _Die-
sellok-Archiv®, 1. Aufl. 1981, .Dampflok-
Sonderbauvarten®, _Berlin und seine S-
Bahn". Suche .Lokomotiven der DR,
.Dampflok-Archiv 27, ab 3. Aufl. Kirsch,
Str.d. Weltjugend 11, Halle, 4070

Biete Rehse Bauplan in 0 BR 03 Dampfibe-
trieb; pr. GB HO. Suche Rehse Zeich-
nung fir Tender BR 03. Rbglin, Bahn-
hofstr. 19, Blumberg, 1291

Biete HO BR 41, BR 03, BR 66, BDghwse-
Wagen, BR 185 mit Steuerwagen, Modell-
bahnkalender 85, 86. Suche BR 96° (Ei-
genb.), BR 58 (Eigenb.), BR 99 u. Wagen
(v. HERR). Bréuer, Teichstr. 5, jfeien,
8250

Biete HO E 1912, griin, neuw., 200,- M.
Suche E 71 (alles Eigenb.), nur Tausch.
Gruhl, Wohlgemuthstr. 3, Berlin, 1195

Biete EB-Literatur und Fahrpline nur im
Tausch gegen EB-Literatur und Fahr-
pléne. Zuschr. an: Kai Malzahn, Hafen-
bahnweg 14, Rostock 40, 2540

Biete HO-Gehause BR 89, 9,- M, Su.
BR 91 Gehduse sd VT. E. Matthes, johan-
nisstr. 4a, Freital, 8210

Biete Eisenbahn-jahrbiicher 1963 u.
1967; Spreewaldbahn, TT VB 171,8,-;
Kesselw. 5418, 7,- ; Oldtimer (3115),
§,~ M. Suche BR50%, E 70, Leig-E.,

AB 4lipe (griin), Topf-, Kleintierw. F. Ko-
bel, G.-Palitzsch-Str. 1/703, Dresden,
8036

Biete div. HO/HO0,,..-Material, viele Rarita-
ten, 5,- bis 200,- M. Suche BR B4 u. Ein-
zelteile, HERR Personen- u. Rollwagen.
M. Barth, PF 11-28, Karl-Marx-Stadt,
9081

Biete HO BR 24, BR 58 (pr. G 12}, BR94 (pr.
T 16), V 100 u. V 180 m, zwei Zierstreifen,
V 200, Drehscheibe (Dreileiter), Gehduse
u. Motor BR 91, langen Mittelw. . ETA, 2
Doppelstockw. (2teilig), Dietzelkran,

GG 15, 00tn 47, Gbs, Gbs-Kilhlw., Kes-
selw. SHELL (2achsig), Autow. 0. Kfz,
Pwg. 88, 2 Bi 20, D-Zugw. (2 K1, DB,
grin), SKL (EB), Prefo-StraBenb., StraBen-
bahn-Archiv 2, 6, .Berlin u. seine 5-
Bahn“, ,me” 2/82, 6 u. 7/71, 2 u. 8/61,
LP01-89. Suche HOBR 38 (pr. PB), BR74,
BRSO (pr. T3), BRO1, BRO2 (pr. T13),

BR 93 (alles Eigenb.), Steuerung BR91re.
(Lokfiihrerseite), Pack- u. Personenw. d.

Biete zum Tausch HO-Einschienenbahn,
versch. Loks, Triebwg., etwa 60 Pers.- u.
Giiterwg., G 15, VT 137 v. Giitzold, TT-
Material m. etwa 30 Wg., Fahrleit., TT,
HO. Su. Mirklin Spur 00, 0, I. Lehmann,
Tanneberger Weg 29, Dresden, 8038

Biete ,Diesellok-Archiv” Ausg. 1986, ,Ei-
senbahnatlas”, .Reisezugwagen-Ar-

chiv 2", .Die Schmalspurbahn Gera-
Pforten-Wuitz- Mumsdorf”, . Seilbahnen
der DDR", . Lexikon Erfinder und Erfin-
dungen Eisenbahn®, ,Rund um die Eisen-
bahn®, .Wilsdruffer Schmalspurnetz”,
.Harzquer- und Brockenbahn, nebst Sid-
harzeisenbahn®, Modellbahnkalender 1987.

Biete Dampfl.-Arch. 3 u. 4, EB-JB 81, B2,
84, Schmalspurb. zw. Spree u. Neie”,
.Brandenb. Stadteb.”, ,Windbergb.",
.Bahnland DDR", HO BR 03, 41, pr. 55, 75
sé., ETADR, 2tlg., T334 7T, def. Suche
Dampfl.-Arch. 1 u. 2, HO élt. Post- od.
Gep.-Wg., dachs., Altenberger, Eil-
zugwg. 2. K., Giterwg. Gattg. Ku/Ea,

BR 75 u. 89 DR, SKL. Schulze, Frei-
heitsstr. 7, GroBirhrsdorf, 8512

Biete HO,, BR 99 (HERR), HO, Lok 99 4645,
Rungenwagen, dachsig, Schneepflug,
Verkauf und Tausch. Stefan StrauB,
StraBe Usti nad Labem 279, Karl-Marx-
Stadt, 9044

Suche Glasers Annalen (1877-1899,
1920-1930, 1931-1943, 1947-1967,
1895-1936), Herlasgriin- Zwickau, .Russ.
u. sowj. Dampfloks®, .Waldeisenbahn
Muskau®, .75 jahre Heidekrautbahn”,
.Quitschvergniigt durch alle Kurven®,
.Greifswalder Kleinbahnen®, ,Die Miil-
sengrundbaha”. Nur Kauf oder Tausch.
Gerold Niicklich, Tieckower Str. 11, Tiek-
kow, 1801

Biete HO BR 897, 91, .DLA1" u. .BRO1",
Su. HO BR 01* (Kohle/Speiche), E63, alles
BR B4, auBer Rahmen, Taubenh.-Diirr-
hennersd,, Probstz.-Sonneb. u. d. BR95,
.Lokom. d. Maschinf. Essl.”. Obst, M.-
Nieméller-Str. 9, Ebersbach, 8705

Einheits- u. Linderbauart, Behelfsperso-
nenw. (Eigenb.), div. Glterw., Straflen-
fahrzeuge, Figuren, Dietzel-Signale, _.me”
1052; 53; 57 alle Hefte; 1-7, 10, 12/54,
1-6, 10, 12/58; 4-12/59; 1, 4, B/67; 1 u.
2/71. Rose, Dimitroffstr. 14, Berlin, 1058

Biete in HO BR 38, 41, 52, 75 s4., 86, 95;
58, Personenwg. Suche in N Loks u. Wa-
gen. Kurrat, Wiihlischstr. 55, Berlin, 1035

Biete in HO StraBenfahrzeuge, noch nicht

Biete HO BR 23, 24, 50, 64, 66, 75, 80, B1,
89, 94 (Eigenb.), 42 u. a. Suche BR 93, 58,
38.10 (alles Eigenb.). Schultheis, Cumba-
cher Str. 11, Rudolstadt, 6820

b Suche in TT BR 23 bzw. 35, des

i einen Gab pler sowie Stra-
Renfahrzeuge, nur Eigenbau. Angebote
an: Detlef Antrack, Dérflerweg 8, Anna-
berg-Buchholz, 9302

Verkaufe TT-Platte, etwa 1,70 m x 0,95m,
12 m Gleis, 14 Weichen, 2 Ebenen, Trafo
mit 3 Stromkreisen und samtl. Stellwerk-
funkt., 750,- M. Rasmussen, Tel.: Berlin
2110670

Suche in HO BR 987, BR 84, E63. L. Ficht.
ner, Akti . 14, Hoh in-Ernstthal,
az70

Suche in HO0 100, K&, 106, 107 (Eigenb.),
111 (Eigenbau), 119 (alte u. neue Ausf., Ei-
genb.) sowie SVT (5teilig, .Karlex"),

H. Knoth, Erlabacher Str. 22, Markneukir-
chen, 9659

Suche _.me~ 1952-54, HO,-Muldenkip-
per, H0.-Rollwagen, HO BR 89, Figuren
In 0. Sorschke, Hauptstr, 12, Rédern,
8281

Suche stindig Modellautos M 1:87. Biete
transpress-Literatur. D. Huck, K.-Mat-
thes-Str. 91, Gera, 6502

wer rep. Dampflock, Mirklin, Spur 07
Ginther, Wattstr. 6, Leuna, 4220

Rezension

Giinter Fromm: , Das grofle
Anlagenbuch fiir

die Modelleisenbahn”,
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin, 1988,
zahlr. Abb. u. Tab., 19,80 M

Das ,groBe” Anlagenbuch ist zu-
néchst einmal, vom AuBeren des
Werkes her, ein irrefihrender
Titel, denn das Format wie auch
die Anzahl der Seiten liegen
durchaus im Rahmen des Ubli-
chen. Grof3, besser: riesengrof
ist aber das Angebot an Vor-
schlidgen und Anregungen, an
.Hintergrundinformationen”,
ohne die kein ernsthafter Mo-
dellbauer auskommt. Mehrdeu-
tig ist hingegen die Verwendung
des Begriffs ,Anlage” im Titel,
denn er kann bezogen werden
auf das Installieren der Modellei-
senbahn als Ganzes in der Woh-
nung, auf die Gestaltung der ei-

gentlichen Modelleisenbahn, aut
die Vielzahl der vorgestellten
Bahnhéfe und Gleispléne, aber
auch auf die Beschreibung und
Darstellung von Anlagen des
Vorbildes bis hinunter zum klei-
nen hélzernen Kohlenkran und
Toilettenhduschen. Die ange-
sichts solcher Fille aufkom-
mende Frage, ob denn solches
Werk im Zeitalter der Fertigbau-
sétze und sonstigen zahlreichen
Hilfsmittel Giberhaupt sinnvoll
sei, verwirft man sofort, denn
trotz aller industriell bereitge-
stellter Hilfen muR der Modell-
bahner sehr vieles selbst herstel-
len.

NaturgemaR kann nicht alles Ge-
botene fiir jeden Leser neu sein,
das hingt eben mit seinem Alter
zusammen. Der Nachwuchs
wird mehr Neues finden als der
Jalte Hase".

Giinter Fromm hat mit diesem
Kompendium der Anlagen etwas
geschaffen, das nicht nur Nach-
schlagewerk ist, sondern glei-
chermaRen zum ,Schmokern”
verfiihrt. In 12 Hauptabschnitten
auf 270 Buchseiten plaudert er,
unterstiitzt durch viele Tabellen
und mehr als 400 Bilder, Gber
Spurweiten, Mafistdbe, Anlagen-

konzeptionen und -platten,
Gleisgeometrien der verschiede-
nen Hersteller-Systeme, Gleis-
pléne von Modellbahnhéfen und
-anlagen, und das jeweils in Ver-
bindung mit der Geschichte der
Vorbildstrecken wie allgemein
mit der ,grofen” Eisenbahn. Die
Modellbahngleispldne sind zu ei-
nem groflen Teil — verstandlich
bei diesem Autor — in Thiiringen
angesiedelt, wobei sie aber
durchaus in anderen Landstri-
chen ebenso gerechtfertigt wa-
ren. Jedoch will der Rezensent
auch nicht die Féhrschiff- und
Hafenanlagen verschweigen.
Hier werden sogar platzmaRig
fur Heimanlagen zu verkraftende
Vorschldge dargeboten. Schlief-
lich und endlich kommen auch
die Schmalspurfreunde nicht zu
kurz. Unbedingt zu begriifen
sind die drei kurzen, doch wich-
tigen Abschnitte der Literatur-
und Quellenangaben (zwecks ei-
gener Recherchen), der Abkiir-
zungen und das Fachwortver-
zeichnis.

Die Arbeit schlieft in ihrer sau-
beren Qualitét an die bekannten
Werke des Autors an. Um so
mehr ist zu bedauern, daR es
dem Verlag nicht gelungen ist,

eine wiirdigere Aufmachung
und vor allem eine héhere Pa-
pierqualitat zur Verfigung zu
stellen. Auch hitte man die Dar-
stellung der Bauten in einem je-
weils genannten MaBstab be-
griflt, der — wesentlich bei ei-
nem Modellbaubuch — den
Nachbau durch Vervielfachen
der abgegriffenen MaBe gestat-
tet. Im Abschnitt 8. hatte man
sich die Darstellung der Gleis-
plane wegen der Vergleichs-
méglichkeit in einheitlichem
MaBstab gewiinscht. Auf

Seite 169 wird der Leser zur Be-
schreibung des Bf Schwarzen-
berg vergeblich den passenden
Lageplan suchen, denn der wie-
dergegebene Bf Schwarzenberg
ist es mit Sicherheit nicht. Diese
genannten Méngel sollten den-
noch die Freude Uber ein gutes
Buch fiir den Modelleisenbahner
nicht triiben!

Rolf Lithmann

Die erste Auflage dieses Titels ist
durch vorrangige Belieferung
der Bibliotheken bereits vergrif-
fen.

Der Verlag bereitet eine 2., un-
verdnderte Auflage vor, mit de-
ren Erscheinen im IV. Quartal
1988 zu rechnen ist.
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Wolfgang Bahnert (DMV), Leipzig

TT-Heimanlage
~Hradce”

Heimanlagen sind in der CSSR ebenso
beliebt wie bei Modelleisenbahnern in
unserem Land. Wahrend der Leipziger
Modellbahn-Ausstellung im Messehaus
am Markt konnten schon mehrere
Heimanlagen verschiedener Nenngrg-
Ben aus der CSSR gezeigt werden. Dar-
unter befand sich auch die TT-Anlage
unseres Freundes Juri Dvoréak, Mit-
glied im KZM Lokdepot Usti n. L.
Die 1,0m x 2,5m groRe Anlage besteht
aus zwei Plattenteilen und drei Etagen.
Auf Holzrahmen wurden die aus Sperr-
holz bestehenden Grundplatten befe-
stigt. Sie stellen so die erste Ebene +0
dar. Im Bogen ist ein dreigleisiger Ab-
stellbahnhof angeordnet. Nach dem Un-
terqueren der Zufahrt zum Abstellbahn-
hof (zweite Ebene +6cm) steigt die
Strecke an, verldBt kurz vor dem Uber-
ang zur zweiten Platte den Tunnel und
Uhrt dann in den Bahnhof (dritte
Ebene + 12cm). Alle fiinf Gleise des
Bahnhofs Hradce kénnen fiir Zugfahr-
ten genutzt werden. Hier sind acht ein-
fache Weichen und eine doppelte Kreu-

zungsweiche vorhanden, die in eigener
Werkstatt aus Pilz-Schwellen und Neu-
silberprofil hergestellt wurden. Da Un-
terflur-Weichenantriebe nur teilweise
realisierbar waren, wurden die Gbrigen
auf der Anlage befindlichen Antriebe
durch Stellwerksgebdude oder ,abge-
stellte” Wagenkédsten getarnt. Uber die
Gleise 4 und 5 ist die Fahrt auf eine an-
dere Anlage mdglich. Diese Variante ist
dem Ausstellungsbetrieb vorbehalten.
Uber die Ausfahrt geht die Fahrt im wei-
ten Bogen um das Dorf, in einem Ein-
schnitt langsam abwirts, bis nach einer
weiteren Kurve das Einfahrsignal des
Bahnhofs unterquert wird. Dann ver-
schwindet die Strecke im Tunnel. Auf
+ 0 fihrt die Trasse wieder in den Ab-
stellbahnhof.

Zum Einschottern der Gleise wurde
Korkschrot verwendet. Es handelt sich
dabei um mit einer Kartoffelreibe zer-
kleinerte Flaschenkorken. Ubrigens
dammt dieser ,Schotter” die Fahrgerédu-
sche stark ein.

Alle Hochbauten entsprechen bohmi-
schen Vorbildern und wurden aus Holz
und Pappe exakt im MaRstab 1:120 her-
gestellt. Der Anstrich mit Tempera-Far-
ben verleiht den Hochbauten ein sehr
vorbildgetreues Aussehen.

Der Zugbetrieb ist ausschlieBlich der
Dampftraktion vorbehalten. Durch ge-
konnte Umbauten gab Jiri Dvortak den
Dampflokomotiven des BTTB ein echtes

CSD-Gesicht.  Lokomotiven-Oberteile
wurden véllig neu aufgebaut. Letztere
entsprechen also der Kategorie A1 bei
Internationalen Modellbahnwettbewer-
ben. Dazu muBten auch die Radsétze
selbst angefertigt werden.

Immer weiter faszinierend sind die von
unseren tschechischen Freunden her-
gestellten Laubbdume. Stamm und Aste
werden aus Draht gebaut. Das ,Laub”
besteht aus handelsiiblichem Viskose-
schwamm. Die Landschaft wurde mit
altbewshrten und perfekt verarbeiteten
Grasmatten gestaltet.

1 Im Bahnhof Hradce herrscht reger Betrieb. Auf
Gleis 2 ein Personenzug mit der ,Mikado”,

Reihe 387, auf Gleis 4 steht vor dem Giiterzug ein
«Papagei”.

2 Der Gleisplan dieser Anlage veranschaulicht,
daB ein reger und zugleich abwechslungsreicher
Betrieb maglich ist.

3 Die typische bbhmische Landschaft wurde auf
der gesamten Anlage mit viel Liebe nachempfun-
den.

4 Eine 2’C1'-Lokomotive der Reihe 399 im Bahn-
hot Hradce. Wagenkésten eignen sich gut, um
Schalttechnik zu verdecken, und im Stérungsfalle
sind sie leicht abnehmbar.

5 Die auf Abb. 1 2u sehenden Triebfahrzeuge aus
einer anderen Perspektive

6 Die 1'C1"-Lokomotive der Reihe 365 vor einem
Gliterzug

Fotos und Zeichnung: Verfasser

Gartenbahn-Ausstellung
in Radebeul

Aus AnlaB ihres 25jéhrigen Bestehens lud die
Arbeitsgemeinschaft 3/18 des DMV vom 20.
bis 28. Februar 1988 Interessenten zur 10.
Modellbahn-Ausstellung aus nah und fern
nach Radebeul ein. Die zugleich dritte Gar-
tenbahn-Ausstellung hinterlieR bei wohl je-
dem der zahireichen Besucher einen nach-
haltig guten Eindruck. In der oberen Etage
des Klubhauses der Druckmaschinenwerker
JPlaneta” war ein U-formige Anlage in der
NenngroBe Ii,, aufgebaut. Trassenfiihrung,
Ubersichtlichkeit, hervorragende Gebiude-
modelle, gute, sachliche und der Gartenat-
mosphédre nahekommende Qualitit besta-
chen. Drei Vitrinen mit Eigenbaumodellen
der AG und eines Freundes aus der CSSR,
Demonstration der Baumaterialien und Tech-
nologien fiir Giiter- und Personenwagenbau,
Zulieferteile usw. gaben den interessierten
Besuchern eine sachliche Information. An
den Winden wurden auf Fotos einige Gar-
tenbahnanlagen der Mitglieder und Exkur-
sionsziele vorgestellt.

GroBen Zuspruch fanden auRerdem eine in
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zwei Raumen aufgebaute GroBanlage.
Freund Werner Frenzel, der AG-Vorsit-
zende, sagte dem ,me": ,Unsere AG hat im
Trdgerbetrieb  Druckmaschinenwerk ,Pla-

neta’ eine sichere Heimstatt. Die 31 Mitglie-
der, darunter einige Frauen, sind ein ge-
wachsenes Kollektiv, das u. a. aus Elektri-
kern, Kochen, Drehern, Fleischern, Zimmer-

~‘1‘:‘.§ﬁ‘;}; B )

Bereits zu bewundern wihrend der Gartenbahn-
Ausstellung waren in Radebeul modernisierte Rei-
sezugwagen des Harzbahnnetzes in der Nenn-
groBe Il

leuten und Tischlern besteht. Dadurch sind
schon in vielerlei Hinsicht gute handwerkli-
che Voraussetzungen gegeben. Vier Jahre
beschiftigen sich die AG-Mitglieder erst mit
Gartenbahnen. Im vergangenen Jahr wurde
eine Leistungsschau beim MOROP-KongreR
in Erfurt gezeigt. Der Reiz der Gartenbahn
liegt darin begriindet, daR es ein Spielzeug
fir die ganze Familie ist. Es gibt keine Super-
modelle. Dafiir prasentiert sich im Garten eine
robuste, farbenpridchtige kleine Welt auf
Schienen. Breit gefdchert ist das Aufgaben-
gebiet. Das zeigt die Entwicklung eines
pneumatischen Weichenantriebs, der fir ein
Patent angemeldet werden konnte. Bei der
Gemeinschaftsarbeit wird auf hohe Qualitit
orientiert, die sich auszahlte: MOROP-Teil-
nehmer zollten den Eigenbauten hohe Aner-
kennung. In der Arbeitsgemeinschaft wer-
den Wagen in Kleinserien gefertigt. Die Wa-
gen der ehemaligen Franzburger Kreisbah-
nen wurden hier zum Leitthema gewahlt, die
.Sachsen” und die Harzquerbahn sollen fol-
gen.

Zu erwdhnen ist noch der gute Kontakt zu
CSSR-Modellbahnern. Herr Hruby stellte
sejine hervorragend gelungenen Bahnhofs-
bauten und Fahrzeuge zur Verfiigung.”

Von dem wachsenden Interesse an der Gar-
tenbahn als sinnvolle Freizeitbeschiftigung
in breiten Kreisen der Bevélkerung zeugte
auch die diesjdhrige Besucherrekordzahl von
8000 Schaulustigen.

Text und Foto: S. Wollin, Berlin






Auf dieser Heimanlage in der NenngréBe TT
von Juri Dvoréak aus Usti n. L. sind liberwie-
gend selbst gebaute Triebfahrzeuge im Ein-
satz. Mehr Uber die Anlage in diesem Heft. 03 7iNE 1Vloe

Foto: W, Bahnert, Leipzig




